Geschichte  der  eisenbahnen  der 
Oesterreichisch  -  ungarisch  en  ... 

Oesterreichischer 

eisenbahnbeamtenverein.  Strach  Hermann 


1 


Digitized  by  Google 


Digitiz' 


GESCHICHTE 

DER  EISENBAHNEN 

DER  ÖSTERR.-UNGAR.  MONARCHIE, 

1.  BAND. 
I.  THEIL. 


Digitized  by  Google 


üiyiiized  by  Google 


uiyiiizuu  by  Google 


onscMicMri: 
i)l::R  EISL'NBAHNlN 

iWON  AUCH  I  E. 

I.  r.Wl). 


I.  !.- 


r 


w  .•  \  -   •;,<!.«  \  '  II ,.'/'  . 
K        I'KOCIiA.  »  '•. 

h.  I  .  k    i<!i  i.i  '  III'  •  .•  .  sr   •  ••■  I    «  •••  .  •   '  I.  ..I  . 


Digitized  by  Google  | 


GESCHICHTE 

DER  EISENBAHNEN 

OESTERREICHISCH-  UNOARISCHEN 

MONARCHIE. 

I.  BAND. 


L  THEIL 


WIEN  •  TESCHEN  •  LEIPZIG. 
KARL  PROCHASKA 

K.  U.  K.  HOPBUCKHANDLUNO  »  K.  U.  K.  HOFBUCHDRUCXEREI. 

ME}CCCXCVII1. 


I Aru-rkeniiunfr  frchiihrt 
dem,  Ulis  in  Bezug  auf  die 
Entwicklung  unseres  Eisen- 
bahnui'lzrs  ninf  (7,-s  FÄ-^t  iihaJin- 
U'eseits  überhaupt  geleistet 
wurde.  Die  LoeomoHve  fahrt 
hrttfc  rf;c  PrnJiirf,  J,r  Mi  n- 
arihic  vom  tiust-eTTitcH  Osten 
durch  den  Artbetg.;  durvh  da» 
\  'insch  ti'lten  der  Eisenbahn- 1 « r- 
s,taiitlichung  uurde  der  bestim- 
mende Einfiu9S  des  Staates 
(Uff  diese  Verkdtrsfrehiete  er- 
weitert. Das  österreichische 
Schienennet»  teurde  theils  durch 
den  Staatsliau,  theils  durch  die 
auf  Grund  des  Localbahn- 
Gesettet  von  Privaten  ausge- 
führten litdtuen,  soweit  len'oll- 
stündigt,  dass  alle  Länder  des 
Reiches  der  Vortheile  dieses 
Verkehrsmittels  in  erhöhtem 
Masse  theiihajtig geworden  sind, 
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EINE  würdige  Theilnahme  des  Oesterreichischen  Kisenbahnbeanitcn- 
Vereines  an  der  hohen  Feier  zu  ermö<;Hchen,  welche  die  Völker  Oester- 
reichs aus  Anlass  des  fünfzifjjährifjjcn  Jubiläums  des  Re«;ierunprsantrittes  Seiner 
Maje-^tät  des  Kaisers  Franz  Joseph  I.  begehen,  unterbreitete  in  der  Sitzung 
des  c;enttal-Comit<is  des  Oesterreichischen  Risenbahnbeamten -Vereines  vom 
8.  N  oveiiibcr  iS'o"  der  damalige  Obmann  des  Press  -  Ausschusses,  Ober- 
official  ncniiatin  Strach,  den  Antrag,  eine  historische  Darstellung  des 
Entwicklungsganges  des  (isterreichischcn  und  ungarischen  Eisenbiihnwesens 
auf  Grundlage  der  vom  Antragsteller  bereits  früher  getroffenen  Vorarbeiten 
als  Festschrift  des  Vereines  herauszugeben. 

Um  den  edlen  Intentionen  des  Monarchen  zu  entsprechen,  welcher  dieses 
Freudenfest  in  einer  mit  humanitären  Zwecken  verbundenen  Weise  gefeiert 
wissen  wollte,  war  von  allem  Anfang  an  die  Widmung  des  Ertrages  aus  dem 
Werke  für  eine  humanitäre  Stiftung  vorgesehen. 

iJie  einstimmige  Annahme  des  Antrages  war  der  erste  glückliche  Schritt 
«ir  Schaffung  Jus  Werkes. 

Nicht  ohne  Zagen  ging  das  Rcdactions-Comit6  an  die  gestellte  grosse 
AutLr.tbc.  Doch  das  Entgegenkommen,  das  seine  Bestrebungen  fanden, 
insbesondere  aber  die  Förderung,  die  das  Werk  durch  die  Ueber- 
nahme  des  Protectcratcs  durch  Seine  F.xcellenz  Herrn  Dr.  Kitter  von 
BiliAski  erhielt,  und  die  nach  Schaffung  ein  -^  selbständigen  Eisenbahn- 
Ministeriums  noch  durch  dir  überaus  wohlwollende  Unterstützung  von  Seite 
Seiner  Excellenz  des  Herrn  FML.  Ritter  von  Outtenberg  gesteigert  wurde, 
liessen  mit  Bestimmtheit  einen  ausserordentlichen  Erfolg  unseres  Unter- 
nehmens erwarten. 
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L'nd  wahrlich  —  diese  Erwartung*-'"  wurden  nicht  getäuscht! 

FkÜLUtindi.-  Fachmänner  des  österrLichischen  und  ungarischen  Eisen- 
bahnwesens stellten  sich  in  den  Dienst  der  LTutcn  Sache  und  die  Rcilie  der 
Anfsfitze,  die,  jedes  Gebiet  des  Eiscnbalmw cseius  dir  Monarchie  umlasscnd, 
den  Inhalt  der  »Geschichte  der  Eisenbahnen  der  österreichisch- 
ungarischen  Monarchie«  bilden,  sie  geben  l^eredtes  Zeui,Miis  von  der 
Art  und  Weise,  wie  die  Eachmilnner  Oesterreieh-l'ngarns  bemüht  waren, 
ein  Werk  zu  schaffen,  das  in  jeder  Hinsicht  dem  hohen  Zwecke  entsprechen 
soll,  dem  es  geweiht  erscheint. 

Die  ausserordentlich  günstige  Aufnahme,  die  das  Werk  nicht  nur  im 
Kreise  der  Ktscnbahnbeamten  gefunden  und  der  hiedurch  bedingte  materielle 
Erfolg,  der  den  Grundstein  für  ein  Curli  iu>  für  kranke  f  isenbahnbeanite 
bedeutet,  sie  sind  der  leiche  Lohn,  den  das  K'edaetions-Couute  und  mit  ihm 
säuuullichc  Mitarbeiter,  die  sich  selbstlos  der  schweren  Mühe  unterzogen,  das 
vorliegende  Werk  zu  seliatten,  heute  freudig  ernten  diirlen. 

hiwieweit  der  w  issenseliatiliehe  Zweck  des  Werkes  erreicht  wurde,  ver- 
iiuigcn  wir  trotz  der  übereinstimmenden,  geradezu  erhebenden  Beurtheilung, 
die  das  Werk  nacli  Massg.ibe  der  erschienenen  Liderungen  bereits  er- 
fahren h.it.  erst  dann  festTiustellen,  wenn  das  abschliessende  Urtheil  der 
massgebenden  Kritik  über  den  letzten  Bogen  und  damit  auch  über  das 
ganze  W'erk  vorlicL^en  wird.  Imnierhin  erscheint  Eines  sicher:  Pic  Lücke, 
die  unsere  Fachhteratur  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahn-Geselnchie  aufwies, 
kiaifl  nicht  mehr  und  der  kiuiftige  Culturhistoriker  mag  unter  den  emsig 
zusammengetragenen  Bausteinen  dieser  Geschichte  getrost  jene  w.ihlen,  die 
ihm  geeignet  erscheinen,  einen  vollkommeneren  Bau  zu  gründen  oder  zu 
schmücken. 

Dem  Redaclii'n.s-(  l'inute  obliegt  die  angenehme  Pflicht,  jenen  Männern 
wohlverdienten  l'ank  zu  sagen,  deren  l'jntlu>s  und  Mitwirkung  es  ermög- 
lichte, dass  Oesterreiciis  Eisenbahnbeamte  die  patriotische  Feier  in  so  würdiger 
Weise  begehen  können,  jenen  Mitarbeitern,  die  durch  ihre  Beitrüge  eine 
wertin itUe  Ikreichcrung  unserer  Facliiitcratur  SLhu'eii.  Sie  darlen  das  hohe 
Vtrdiensi  in  .Anspruch  nehmen,  durch  ihre  Milvurkung  ein  humanitäres 
Werk  gefördert  zu  haben,  das  bcstimint  ist,  als  ein  Denkmal  patrioti.scher  und 
schön-menschlicher  Gesinnung  des  «isterreichischen  Eisenbahnbeamtenstandes 
immerdar   für   die  edle  Gesmimngsart   des  Monarchen   zu  zeugen:  Die 
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Schaffung  eines  Fonds  zur  Errichtung  von  Curstipcndien,  beziehungsweise 
eines  Curhauses  für  kranke  Eisenbahnbeanite. 

Und  so  sagen  wir  tiefgefühlten  Dank  Sr.  Excclknz  Herrn  Dr.  Ritter 
V.  Bilirtski,  der  schon  dem  Unternehmen  im  Keime  .seinen  Scliirni  und 
seine  Fürsorge  angedeihen  Hess,  dem  eifrigen  Förderer  unserer  Bestrehun<^^en, 
Sr.  F-xcclIenz  Herrn  FML.  Ritter  v.  Guttenherg,  wir  sagen  ferner  lierz- 
Hchen  Dank  Sr.  Kxccllenz  dem  Eisenbahn-Minister  Herrn  Dr.  Heinrieh  Ritter 
\  uu  W  i  u  e  k ,  der  noch  als  Sectionschef  m  die  Reihe  unserer  Mitarbeiter 
eingetreten  ist. 

Unser  Dank  gebührt  aber  auch  im  reielien  Masse  den  leitenden  Pers/^n- 
lielikeiten  des  ungarischen  h'isenhahinvesens.  die  in  wahrhaft  collegialer  Weise 
es  erimiglielit  haben,  dass  auch  die  Geschichte  der  Eisenbahnen  Ungarns, 
die  einen  eigenen  Absehnill  un.seres  Werkes  bildet,  in  demselben  würdig 
vertreten  erselieint.  In.sbesondere  dem  PrSsident-I  )ireet.n-  der  küniglich 
ungarischen  Staatsbahnen.  Herrn  Julius  Ludvigh,  gegenüber  fühlen  wir  uns 
zu  hohem  Danke  verpthelUet. 

Inwieweit  wir  aber  unseren  hoehgeehi ten  Herren  Fachreferenten  und 
,Muai  heitern,  die  mit  einem  Aufwände  von  unberechenbarer  Mühe  sich  der 
schweren  Arbeit  unterzogen.  Gebiete  historisch  zu  beleuchten,  für  welche  viel- 
fach bisher  jedes  Ouellenniaterial  fehlte,  oder  noel;  unerforscht  geblieben,  zu 
Dank  verptliehtet  erscheinen,  vermag  das  sehliehte  Wort  kaum  zu  sagen. 

hl  hohem  .\lasse  hatte  sich  das  Kedactions  -  Comite  der  wulilwollenden 
moralischen  Unterstützung  des  hohen  k.  k.  Eisenbahn-Ministeriums,  des 
k.  u.  k.  Reichs-Kriegs-Mini.steriums  und  der  I'rivatbahn-Vcrwaltungen,  insbeson- 
dere aber  jener  der  Dircction  der  Kaiser  Ferdinand.s-Xordbahn  zu  erfreuen. 

Dem  k.  u.  k.  Eisenbahn-Bureau  im  GeneraLstabc  dankt  d.is  Werk  einen 
der  interessantesten  Beiträge  und  es  sei  an  dieser  Stelle  dem  k.  u.  k.  Oberst 
des  Generalstabs-Corps  und  Chef  des  Eisenbahn-Bureaus,  Herrn  Emil  Edlen 
von  Naswetter,  für  die  gütige  Förderung,  den  Herren  Hugo  Ubaldini, 
k.  u.  k.  Oberstlieutcnant  im  Generalstabs-Corps,  und  Karl  Koralek,  k.  u.' k. 
Hauptmann  im  Eisenbahn-  und  Telegraphcn-Kegimente,  zugetheilt  dem  Gene- 
ralstabe, für  ihre  gütige  Mitvvirkung  und  mühevolle  Arbeit  der  beste  Dank 
ausgesprochen. 

Wenn  das  Rcdactions-Comitd  an  dieser  Stelle  auch  dem  Verleger 
Dank  zollt,  so  geschieht  dies  nicht,  um  nur  der  Form  zu  genügen,  denn  die 
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Verlag.shandlun*;  stand  uns  vnn  allem  Anlauf;  an  treu  zur  Seite  und  unter- 
stütTTtf  uns  in  der  Durchfüluuny,  Ucr  schwierijjen  Auti:;,ihe  mit  Rath  und  That. 
Die  iKunli  ittc  Siunme.  welche  dem  Curhausfonds  aus  dem  Ertragnisse  dieses 
Kaiser-Jubilaunis-\\\rkLvs  zutliessen  wird,  ist  der  im  Finklans^e  mit  dem  ur- 
sprünglichen Zwecke  dieses  Werkes  .stehenden  menschenfreundlichen  Initia- 
tive unseres  verehrten  Vtrlc^cri»  /.u  danken. 

Indem  wir  noch  der  Unterstützung:  Lredenkcn,  welche  uns  in  hervor- 
ragciiUctn  Masse  die  Leitung  des  .Museums  der  U.  k.  Staatsbahnen,  des  k.  k. 
l'ostmuseums,  der  öffentlichen  Bibliotheken  und  Archive,  insbesondere  der 
k.  und  k.  }  lofbihli*  ithek,  der  k.  und  k.  Fainilicn-i'"ideieonnniss-Hiblii)lhek,  des 
Ocütcrrcichischcn  Ingenieur-  und  Architekten-X  ereines,  der  k.  k.  statislisclicn 
Ccntral-Commission,  der  k.  k.  tecliiiischcu  1  loc'isciiule  in  \\  ien  sowie  des 
Franzensniuscums  in  Brünn,  vorwiegend  aber  der  Bibliotliek  des  k  k.  Misen- 
bahn-Ministcriums  /ntlictl  werden  Hessen,  Itaben  wir  noch  keineswi-^s  die  Reihe 
unserer  1  )ankes\ erptlichtungen  erschöpft,  es  erübrigt  viclnu-hr  noch  all  jenen 
hcr/lich  Dank  zu  sagen,  die  in  irgend  einer  Weise  bemüht  waren,  das  Werk 
zu  fördern. 

So  möge  denn  die  »CIcschichte  der  Eisenbahnen  der  nsterreichisch- 
un  ga  Tischen  Monarchie*,  welche  der  «O  c s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s ch  e  Kisen- 
b .( Ii  n  b  e a  ni  ten  -  Ve r  ei  n«  aus  Anlass  des  fünfzigjährigen  Regierungs- 
Jubiliiuiiis  Seiner  Majestät  des  Kaisers  Franz  Joseph  I.  auf  den  Altar  des 
Vaterlandes  und  der  Liebe  zum  Herrscherhause  als  sein  Scherflein  liiemit 
niederlegt,  stets  ein  Zeichen  der  palnoiisehen  Gesinnung  des  u>;erreichischcn 
Eisenbahnbe  nntcnstaudes  bleiben,  der  hier  durch  ernste  .\rbeit  das  Fest  des 
geliebten  Herrschers  und  seiner  Völker  in  würdiger  Weise  mitzufeiern  sich 
bestrebt. 

W^IEN,  im  flinfdgtten  Regicrungsjiilire  Sr.  Majortit  de«  Kai»m 
FRANZ  JOSEPH  L 

1 

«  * 

Das  Rcdactions-Cüiiiite. 
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VÖLKER  und  Staaten,  Individuen  und  Institutionen  heben  sich  über 
die  organische  Natur,  deren  treues  Abbild  sie  sonst  in  so  vielen  Be- 
ziehungen sind,  durch  das  unterscheidende  Merkmal  empor,  dass  ihre 
Kntwicklunor  von  der  freien  Bethati^^uag  der  in  ihnen  und  auf  sie  wirkenden 
Persönlichkeiten  massgebend  becinflusst  wird.  Wille  und  That  —  diese  beiden 
charakteristischen  Aeusserungen  der  Persönlichkeit  —  spielen  nicht  nur  auf 
dem  irrosscn  Schauplatze  der  Staatspolitik,  sondern  auch  in  dem  Werde- 
^ani^o  cultureller  und  <;emeinwirthschaftlicher  Einrichtungen  eine  bedeutsame 
Kollo.  Hemmend  oder  fördernd  ji^reift  in  entscheidenden  Phasen  der  Factor 
des  persönlichen  Willens  in  die  mechanische  Bewegung  der  Materie  ein  und 
sucht  sie  nach  dem  ihm  vorschwebenden  Mndzwecke  zu  gestalten.  Aus 
dieser  W'echselwirkung  widerstreitender  Momente,  des  bewussten  Wollens 
und  dvt  vim  seinen  Zielen  ableitenden  Widerstflnde,  setzt  «sich  der  Kreislauf 
der  Erschciiiun;j;en  zusammen,  die  in  üirer  Gesammtheit  die  geschichtliche 
Entwicklung  darstellen. 

UcT  Geschichtsforschung  kommt  es  zu,  nebst  den  Süsseren,  den  Gegen- 
stand ihrer  Darstellung  bildenden  Thatsachen  und  Krcigimiigen  auch  die 
denselben  zu  (irunde  liegenden  inneren  Vorgänge  als  Ursachen  der  ersteren 
zur  Anschauuii;^  zu  bringen.  So  gestaltet  sich  aus  dem  Widerspiel  der 
treibenden  Kräfte  und  zielgebcnden  Impulse  das  Verständnis  der  letzten 
entscheidenden  Gründe  des  dargestellten  Entwicklungsganges  und  tritt  aus  den 
;i  it  1iif;elben  geübten  Einwirkungen  zugleich  das  Bild  der  liiezu  berufenen 
haudtiiiücti  I'crsnnhclikeiten  lebensvoll  zu  Tage. 

Dem  vorliLi;LnJcii  Werke  ist  die  Aufgabe  gesetzt,  die  Geschichte  der 
Kiseubohnen  der  üsterrcichiscli-unj^arischcn  Monarchie  seit  den  ersten  Anlangen 
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dieses  unter  der  Regierung  Seiner  Majestttt  unseres  allergnadigsten  Kaisers 
und  Herrn  zu  hoher  Entfaltung  gelangten  Verkehrsmittels  vorzuführen  und 
damit  die  Entwicklung  des  heimischen  Eisenbahnwesens  zumal  in  den  letzten 
50  Jahren  bis  zu  dem  gegenwärtigen  Stande  nach  seinen  einzelnen  technischeUf 
öconomtschen  und  administrativen  Dienstzwetgen  sowie  in  seinen  vielgestaltigen 
Beziehungen  zu  Handel  und  Industrie,  Volks-  und  Staatswirthsdiaft  zur 
Darstdlung  zu  bringen. 

Wer  diese  Entwicklung  aufmerksam  verfolgt,  wie  sie  mit  bruchstttck> 
weisen  Ansätzen  am  Ansatzpunkte  beginnt  und  steh  in  immer  steigender 
Ausbreitung  und  Vertiefung  zu  dem  heute  erwachsenen  mächtigen,  technisch 
und  wirtbschaftlich  gleich  bedeutsamen  Oiganismus  ausgestaltet,  der  muss 
gewahr  werden,  in  wdch  hohem  Ma»e  das  stetige  Fortschreiten  des  heimischen 
Eisenbahnwesens  der  über  demselben  waltenden  huldvollen  Fürsorge  Seiner 
Majestät  des  Kaisers  zu  verdanken  ist  Unser  Kaiser  bat  den  Eisenbahnen  in 
voller  Würdigung  ihrer  vordem  kaum  im  ganzen  Umfange  erkannten  Bedeutung 
für  staatliche  Zwecke  im  Frieden  wie  im  Kriege  von  Anbeginn  Seinen 
mächtigro  Schutz  gewährt,,  diesen  Vericehrsw^en  stets  besondere  Forderung 
zutheil  werden  lassen  und  der  allseitigen  Ausbildung  des  Eisenbahnwesens 
lebhaftes  Interesse  geschenkt. 

Kein  wichtiger  Fortschritt  auf  diesem  Gebiete  ist  ohne  die  vwsorgliche 
Einflussnahme  des  Monarchen  erfolgt  Seine  Entschliessungen  bezeichnen 
die  Marksteine  des  langen  und  mühevollen,  von  Schwierigkeiten  und  Hemm» 
nissen  mannigfacher  Art  beengten,  oft  von  der  Ungunst  der  Zeitverhältnisse 
und  dem  Zwange  höherer  StaatsrUcksichten  bedrohten  Weges,  auf  dem  unter 
Setner  schirmenden  Hand  das  Eisenbahnwesen  des  Reiches  trotz  zeitweiser 
Rückschläge  zu  dem  heute  erreichten  Ziele  einer  grossartigen  Entfaltung 
emporgdeitet  wurde. 

Die  für  ihre  Zeit  als  mustergiltig  anerkannten  grundlegenden  Eisenbahn- 
Gesetze  der  Fünfziger-Jahre  und  die  lange  Reihe  der  späteren,  auf  verfassungs- 
mässigem Wege  geschaffenen  Specialgesetze  dieses  Ressorts,  alle  nach  ein- 
gehender Vorprüfung  der  Entwürfe  durch  die  Allerhöchste  Sanction  ins  Leben 
gerufen  —  die  fast  unübersehbare  Zahl  von  Concessions-Urkunden  und 
eisenbahnpolitischen  oder  organisatorischen  Verfügungen,  welche  die  Unter- 
schrift des  Kaisers  tragen  oder  mit  Seiner  Genehmigung  erflossen  sind  —  die 
wiederholt  ertheflte  Allergnädigste  Gestattung,  wichtige  Bahnen  mit  dem 
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Allerhöchsten  Namen  bezeichnen  oder  nach  Mitgliedern  des  Kaiserhauses 
benennen  zu  dürfen  —  die  eingehende  Beachtung  der  Baufortschritte,  Ober 
die  der  Kaiser  Sich  regehnässig  Bericht  erstatten  Iflsst  —  die  unablässige 
Aufmerksamkeit,  mit  der  Er  die  Vorbereitung  staatsnothwendiger  Bahnen 
verfolgt  und  ihr  Zustandekommen  fördert  —  welche  Fülle  von  Staatsacten  und 
R^ierungflhandlungen,  die  in  ihrer  Gesammtheit  Zeugnis  geben  von  der 
alltimfasseaden  Fürsorge  und  regen  Theilnahme,  welche  unser  Kaiser  neben 
den  vielen  anderen  Sorgen  und  Mühen  Seines  erhabenen  Herrscherberufs 
dem  Eisenbahnwesen  widmet.  Als  glänzender  Beweis  kaiserlicher  Huld  reiht 
sich  die  jüngst  erfolgte  Errichtung  des  Eisenbahn  •  Ministeriums  in  den 
Organisationsprocess  der  staatlichen  Eisenbahn-Verwaltung  ein,  indem  dieser 
Dienstzweig  den  Ministerial-Ressorts,  die  durch  ihre  verfassungsmässig  verant- 
wurtlichen  Leiter  im  Rathe  der  Krone  vertreten  sind,  als  glcichwcrthig  zur 
Seite  gestellt  wurde. 

In  Bethätigung  Seiner  unablässig  der  Erweiterung  des  Eisenbahnnetzes 
und  der  Aneiferung  der  ausführenden  Organe  zugewendeten  Willensmeinung 
bat  Seine  Majestät  der  Kaiser  den  grossen,  mit  dem  Beginne  oder  der 
Vollendung  des  Baues  herv(jrragend  wichtiger  Bahnlinien  eingetretenen 
epochalen  Momenten  unserer  Plisenbahn-Geschichte  durch  Seine  persönliche 
Anwesenheit  und  Theilnahme  Glanz  und  Weihe  verliehen.  Noch  in  das  erste 
Jahr  Seiner  segensreichen  Regierung  fällt  die  von  Ihm  am  16.  August  1849 
vollzogene  feierliche  Eröffnung  der  Strecke  Cilli-Steinbrflck  der  südlichen 
Staatsbahn,  Die  nächste  Eisenbahnfeier,  an  der  Seine  Majestät  Sich  be- 
tlieili^te.  war  die  Grundsteinlegung  zum  Triester  Bahnhofe  am  14-  Mai  1850. 
Die  Bauteil  der  eben  fertiggestellten  Semmering-Bahn  hat  der  Kaiser  bei 
wiederholten  Hesuclustalirten  —  am  12.  April  1854  allein,  am  16.  imd  17.  Mai  1854 
ui  Uegleitunj4  Ihrer  Majestät  der  Kaiserin  —  eingehender  Betrachtung  gewürdigt 
Am  20.  November  1856  untcriialiin  der  Kaiser  eine  Besichtigungsfahrt  auf  der 
im  Baue  begritienen  Karst-Linie  von  Laibach  bis  Adelsberg.  Die  feierliche 
Betriebs- Eröffnung  der  ganzen  Linie  bis  Triest  vollzog  der  Kaiser  am 
27.  Juni  1857.  Unvergessen  bleibt  die  Kaiserreise  im  Herbste  1866,  auf  welcher 
der  Monarch,  die  nach  den  Kriej^^screignissen  soeben  nothdürftig  wieder  her- 
gesteUten  Bahnen  in  Mähren  und  Böhmen  benützend,  den  Muth  und  das 
Vertrauen  der  durch  die  vorausgegangene  feindliche  Invasion  und  ihre 
verhängnisvollen  Folgen  tielgebeugtcn  treuen  Bevölkeriuigen  durch  Seinen 


Digitized  by  Google 


XVI  ElNLElTUNO. 


Besuch  und  Seine  allseitige  F()rsorge  aufrichtete,  wie  auch  der  wiithschaftHchen 
•Nothlage  dieser  schwer  hamgesuchten  Landesthefle  durch  die  rasche  Einleitung 
wichtiger  Bahnbauten  —  der  mflhrisch-schlesischen  Nordbahn,  des  Ergän2ung$> 
netzes  der  StaatsdsenlHihn-GeBellschaft  —  wirksame  Abhilfe  brachte.  In  weiterer 
Folge  verzeichnet  die  Baugeschichte  der  Arlberg-Bahn  als  hochfreudiges  Ereignis 
die  Besichtigung  der  Tunnelbauten  durch  den  Kaiser.  Dieselbe  fand  in  der  Zeit 
vom  lo.  bis  13.  August  1881  statt.  Seine  Majestät  besah  eingehend  den  im 
Bau  begriffenen  Tunnel  und  b^b  Sich  von  der  Tunneleinfahrt  in  St.  Anton 
bis  tvor  Ort*.  Auch  der  offenen  Bahnstrecke,  welche  deutlich  sichtbar 
markirt  war,  brachte  der  Kaiser  lebhaftes  Interesse  entgegen  und  drflckte 
wiederholt  Seine  Zufriedenheit  über  das  Gesehene  aus.  Desgleichen  wurde 
die  Vollendung  der  Arlberg*Bahn  durch  die  Anwesenheit'  des  Kaisers  aus- 
gezeichnet, indem  Seine  Majestät  selbst  die  Betriebseröffnung  am  4.  Sep- 
tember 1884  vornahm  und  die  in  Bregenz  veranstaltete  internationale  ErOfTnungs» 
feier  durch  Seine  Tbeilnahme  verherrlichte. 

In  neuester  Zeit  —  am  31.  Mai  1895  —  waren  es  die  kurz  vorher  in 
weiterem  Umfange  begonnenen  grossartigen  Bauten  der  Wiener  Stadtbahn 
und  der  mit  derselben  zusammenhängenden  Verkehrsanlagen  —  eines  Werkes, 
dessen  Zustandekommen  die  dankbare  Bevölkerung  der  Reichshauptstadt  der 
initiativen  Einflussnahme  des  Kaisers  zuschreibt  —  denen  Seine  Majestät  eine 
mehrstündige  eingehende  Besichtigung  zuthefl  werden  liess,  bei  welcher  die 
.bauleitenden  Oi^ne,  am  manche  Einzdheiten  der  Bauausführung  befragt, 
jGelegenheit  hatten,  die  rege  Theilnahme  und  eingehende  Sadikunde  des  Aller» 
höchsten  Bauherrn  ehrfurditsvoU  wahrzunehmen.  Als  im  Sommer  1897  die 
^hon  weit  vorgeschrittenen  Arbeiten  der  Wiener  Verkehrsanlagen  in  Nussdorf 
und  im  Wienthale  durch  die  Hochfluüien  gefährdet  wurden,  da  war  es  der 
Kaiser,  der  —  Seinen  kurzen  Erholungs-Aufenthalt  in  Ischl  unterbrechend  — 
mit  Benützung  der  einzigen  noch  prakticablen  Hilfsbahnroute  über  Salzburg 
und  Obersteiermark  nach  Wien  eilte,  um  durch  Seine  Anwesenheit  die  Rettungs> 
und  Vertheidigungsarbeiten  zu  fördern.  Am  5.  und  6.  August  1897  besichtigte 
Seine  Majestät  die  schwer  bedrohten  Anlagen  bei  Nussdorf  sowie  die  Hoch- 
wasserschäden in  der  Umgebung  der  Schwarzenbergbrücke  und  beide  Male 
gab  der  Kaiser  Seiner  lebhaften  Theilnahme  an  den  zur  Abwehr  getroffenen 
Anstalten  in  einer  die  wackeren  Ingenieure  hochbeglückenden  Anerkennung 
des  Geleisteten  Ausdruck. 
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Unter  dem  Jubel  der  Bevölkerung  vollzog  Seine  Majestilt  der  Kaiser  am 
9.  Mai  des  Jubiläumsjahres  die  Eröffnung  der  ersten  vollendeten  Theilstrecken 
der  Wiener  Stadtbahn.  Die  bedeutsame  Feier  ist  noch  in  frischer  Krinnei  un  und 
wird  allen  Theilnehmem  unvergesslich  bleiben.  Sie  nahm  ihren  Anfan>^^  in  Ucm 
zum  Kestplatze  gestaketen  Stationsplatze  Michelbeuern  der  GiirtuI-1  .inie,  wo- 
selbst nach  der  Ankunft  Seiner  Majestät  die  kirchliche  Weihe  der  neuen  Bahn 
durcli  den  Catdinal-Fürsterzbischof  von  Wien,  Dr.  Gruscha.  stattfand.  In  den 
sodann  an  Seine  Majestät  gehaltenen  Ansprachen  des  Landniarschalls  von 
Niederösterreich,  Barun  Josef  Gudenus.  und  des  Bürgcrnicister.s  von  Wien, 
Dr.  Karl  Lue^er.  gelangte  die  dankbare  Huldi^^nng  de,s  Landes  und  der  Stadt 
Wien  für  den  innigstgeliebien  l.ande>tiirsten  /u  erliebendem  AiisdrueU.  Der 
Kaiser  betonte  in  .^enier  Hruiderun»:  das  eintraelitiij;e  Zusammenwirken  der 
autDTionicn  Curicn  und  des  St.iatcs  zum  Zwecke  der  BalnianlaLTe,  v»>n  der  Er 
zuversichtlich  hoffe,  dass  dieselbe  die  ihm  am  Herzen  liegende  gedeihliche 
Entwicklung  W  iens  wirksam  fördeni  werde.  Zugleieli  sprach  der  Kaiser  den 
baufiihrenden  Organen  für  ihre  der  österreichischen  Technik  zur  Hhre  ge- 
reichenden Leistungen,  deren  künstlerische  Ausgestaltung  wohlthuend  hervor- 
trete. Seine  volle  Anerkennung  aus.  Die  von  der  Station  .Michelbeucrn  aus 
unterm nniiiene,  die  Culrtel-,  V()rorte-  und  obere  W  lenthal-Linie  nmhissende 
Bcsiclitigungsfahrt.  wahrend  welcher  Seine  Majestät  unausL;eset/t  auf  dem 
Aus.sichtsplateau  des  Schlu.sNwagens  des  Hutzuues  verweilte,  gestaltete  sich 
zu  eii>er  ununterbrochenen  Folge  herzinnifjer  Kundgebungen  der  Liebe  und 
Anhanii;lielikeit  seitens  der  Bewolnier  der  äusseren  westlichen  Bezirke  der 
KeiclislKiuptstadt.  Es  war  rührend  zu  sehen,  wie  die  lleiinstattea  der  klcmen 
Leute  und  die  vorwiesfend  von  Arbeitern  bewDlmten  Miethhäuser  an  fest- 
lichem Schmuck  der  i-en^ter,  wenn  auch  mit  bescheidenen  Mitteln,  hinter 
den  wohlhabenden  yuartieren  inclit  zurückstanden.  Allenthalben  wurde 
der  in  lanj^samstem  Tempo  verkehrende  llofzug  mmi  dem  aut  den  Strasscn- 
zügen  !ani:;s  der  Viaducte  und  Bahneinfriedungen  ina>senliatt  angesammelten 
Publicum  mit  brausenden  Hochrufen  begrüsst,  streckenweise  begleitet  und 
gab  sich  stürmische  Begeisterung  kund,  bis  der  Anblick  des  geliebten 
Monarclien.  der  die  jubelnde  Begrüssung  nut  herzgewinnender  Gute  und 
Leutseli<,^keit  erwiderte,  entschwunden  war.  Die  treue  Bevölkerung  Wiens 
dankte  ihrem  gehebten  Kaiser  für  die  durch  Sein  Machtwort  geschatlene 
Stadtbahn. 
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Und  80  vereinigen  sich  die  während  der  ganzen  bisherigen  R^erungs« 
zeit  unseres  Kaisers  zu  Tage  tretenden  unzähligen  Aeusseningen  Seiner  steten 
unablässigen  Fflrsoi^  und  Einflussnahme  auf  die  Entwicklung  des  heimischen 
Eisenbahnwesens  zu  dem  fOr  Jeden,  der  diesem  Berufszw^ge  angehOrti  herz- 
erhebenden Eindrucke  der  Ueberzeugung,  dass  diese  erfolgreiche  Entwicklung 
in  ihrem  letzten  Grunde  dem  mächtigen  Schutze,  dem  fOrsorglichen  Walten 
Seiner  Majestät  des  Kaisers  zu  danken,  ja  dass  unser  Eisenbahnwesen,  wie 
es  heute  kräftig  und  blflhend  entfaltet  dasteht,  eigentlich  Sein  Werk  ist. 

Ans  diesem  Gesichtspunkte  möchte  der  Gedanke  betrachtet  sein,  das 
fünfzigjährige  Regierungs-Jubiläum  unseres  geliebten  Kaisers  zum  Anlass  und 
Zeitpunkt  der  Hoau^abe  einer  pragmatischen  Geschichte  der  Eisenbahnen 
der  österreichisch-ungarischen  Monarchie  zu  wählen,  die  —  von  Eisenbahn- 
beamten der  verschiedensten  Dienstzweige  und  Rangstellungen  zunächst 
für  ihre  Berufs-Gollegen  geschrieben,  vielleicht  aber  auch  für  weitere  Kreise 
nicht  ohne  Interesse  —  zugleich  eine  fachliche  Darstellung  des  heutigen 
Standes  dieses  Verkdirsmittels  bieten  soU.  Dass  dieser  Gedanke  sympathischen 
Anklang  gefunden  hat,  zeigt  die  das  Unternehmen  ehrende  Förderung,  die 
ihm  von  Seite  hoher  R^erungs-Functionäre  und  hervorragender  Fachmänner 
zutheil  geworden  ist,  wie  auch  die  lebhafte  Theilnahme,  deren  es  sich  im 
Kreise  der  Eisenbahn-CoUegen  von  Anb^inn  erfreut.  Möchte  es  so  das 
geworden  sein,  was  seinen  Begründern  als  das  einzige,  aber  hohe  Ziel  ihrer 
anspruchslosen  Arbeit  vorgeschwebt  hat:  der  bescheidene  Ausdruck  sein  zu 
dürfen  einer  in  unerschütterlicher  Treue  und  tiefer  Dankbarkeit  Seiner 
Majestät  dem  Kaiser  zu  Seinem  R^erungs-Jubiläum  aus  dem  Kreise  der 
Eisenbahnbeamten  dargebrachten  ehrerbietigen  Huldigung! 
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Österreich  stand  in  erster  Reibe 
und  bald  auch  in  vtiller  Thätitf- 
kcit,  als  die  ;jn)sse  Fraj^e  der  Ki- 
senbahnen  zwei  Wcltthcilc.  Kurnpa  und 
Amerika,  beschäftiy;le  und  in  Spannunj;' 
hielt.  Oesterreich  eröffnete  die  auf  dem  Fest- 
lande erste,  dem  iUTentliehen  Personen- 
imd  ('liiter  verkehre  dienende  Pferde- 
Ii  a  h  n  I  i  n  i  e  Linz-liudweis,  es  schuf  auch 
die  erste  I)  a  m  p  fe  i  s  e  n  bahn  in  ijritssem 
iWassstabe,  die  Kaiser  l'erdinauds-N'ord- 
balm.  Das  sind  Iv'iiluiiesbhitter  in  der 
Eisenbahn^eschichte  unseres  Vaterlandes. 

Wie  der  (bedanke,  Bahnen  in  Oester- 
reich anzulegen,  erfas>t,  verbreitet,  zum 
Plane  erweitert  und  zur  Thal  wurde,  ist 
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Gegenstand  der  nachfolgrenden  Abschnitte; 
hier  soll  nur  versucht  werden,  das  Vor- 
gehen, die  Ereijjnisse  und  Erfahrungen 
anderer  Länder  bis  etwa  zu  dem  Zeit- 
punkte, in  dem  Oesterreich  sich  anschickte 
an  den  Bahnbau  in  bedeutenderem  Um- 
fange zu  schreiten,  d.  i.  also  gegen  Ende 
der  30er  Jahre,  gewissermasscn  als  Vor- 
geschichte zu  schildern. 

Kaum  sieben  Jahrzehnte  trennen  uns 
von  der  ereignisreichen  Zeit,  als  die  ganze 
gesittete  Welt  von  der  »unerhörten  Neu- 
heit«, von  den  W'undeni  des  Dampf- 
wagens mit  Staunen  Kenntnis  erhielt. 
Das  heutige  (Geschlecht  kann  sich  kaum 
mehr  in  jene  Epoche  zurückdenken,  in 
der  eine  Ort.s- 
vcränderung 

selbst       nur  — 
auf   massige  „ 

Entfernung 
eine  wohl  zu 

überlegende 
Frage  der  Zeit 
und  des  Gel- 
des war,  in 
der  das  Rei- 
sen noch  ein 
Vorrecht  der 

Wohlhaben- 
den und  eine 

Kümmernis 
der  Handels- 
welt bildete. 
.\uf  un- 


Abb.  I.    Aufgedeckte  Htiineritiriuiite  In  AquilcU  |l«trien]. 
fXach  einem  Im  k.  k.  Po»iiuu«cum  In  Wien  belindfkhcn  Attuarclle.) 


wegsamen 

Pfaden,  durch  gefahrvolle  Schluchten 
schwankten  die  schweren  Reisewagen  und 
legten  3  —5  Kilometer  in  der  .Stunde  zu- 
rück, —  wenn  ihnen  sonst  kein  UngetlUir 
zustiess  oder  ein  Elementarereignis  den 
Weggünzlich  sperrte.  .Mit  welchen  .Schwie- 
rigkeiten, welcher  Unsicherheit  und  Lang- 
samkeit war  der  Transport  von  Waaren 
verbunden,  die  weder  zu  gewichtig  noch 
zu  umfangreich  sein  durften I  »Da  ging  es 
auf  rauhen  und  holprigen  Kies-  und 
.Schotterdecken,  oderzilhen  und  grundlosen 
Koth-  und  .Schlammhaufen,  über  und  durch 
welche  die  beladenen  Wagen  utt  ilusserst 
mühselig  und  unter  den  heftigsten  Stössen 
sich  fortschleppen,  oder,  bis  an  die  \aben 
der  Räder  versunken,  sich  durcharbeiten 
müssen«,  wie  ein  Zeitgeno.sse  .schreibt. 


Heute  erfreuen  wir  uns  der  Rasch - 
heit.  Regelmässigkeit,  Pünktlichkeit,  Bil- 
ligkeit und  einer  hohen  Sicherheit  des 
Eisenbahnverkehrs  als  etwas  Alltäglichem, 
.Selbstverständlichem.  Und  doch  hat  die 
Einlührung  der  Eisenbahnen  in  fast  allen 
Ländern  ernste,  hartnäckige,  leidenschaft- 
liche Widersacher  gefunden  und  den  .An- 
regern   schwere  Kämpfe  bereitet. 

Die  Eisenbahn,  wie  wir  sie  heute 
kennen,  ist  keineswegs  die  Erfindung  ein e s 
.Mannes  oder  der  b>folg  eine  s  Tages,  son- 
dern das  Werk  eines  langen  Zeitraumes,  das 
Werk  von  hunderten,  wohl  tausenden 
Köpfen  oder,  wie  .Stephenson  schon  von 
der  Locomotive  sagt,  »die  Erfindung  eines 

ganzen  Vol- 
kes von  In- 
genieuren«. 

Nach  zwei 
verschiede- 
nen und  doch 

einander 
wechselseitig 
bedingenden 
Richtungen 
musste  die 

Erketmtnis 
sich  erwei- 
tern, musste 
die  Erfahrung 
Lehrmeiste- 
rin sein ;  das 
galt  einer- 
seits von  dem 
W  e  g  e ,  der 
•Strasse,  andererseits  von  der  bewe- 
genden Kraft,  der  Treihkraft,  dem 
.M  o  t  o  r. 

Fassen  wir  nun  vorerst  die  Einrich- 
tung und  E  n  t  w  i  c  k  e  1  u  n  g  des  Weges 
in's  Auge,  so  dürfen  wir  füglich  die  für 
den  l'yramidenbau  angelegten  Steinbah- 
nen, die  mit  einer  .Spur  versehenen 
.Strassen  der  Griechen  und  Römer,  wie 
sie  heute  noch  beispielsweise  auf  der 
•Strasse  von  .\quileja  in  Istrien  [.Abb.  i] 
sichtbar  erscheint,  übergehen,  um  uns 
zunächst  mit  den  in  den  Bergwerken 
Deutschlands  und  später  Englands  an- 
gelegten Holzbahnen  etwas  eingehender 
zu  befassen. 

Es  wird  gewöhnlich  angenommen, 
dass  .solche  Werkbahnen  erst  seit  dem 


Digitized  by  Google 


Allgemeine  Vorgeschichte. 


Anfan^je  des  17.  Jahrhunderts  in  Deutsch- 
land und  Enjrland  bestehen  und  dass  die 
älteste  urkundliche  Flcglaubigiuig  aus  dem 
Jahre  1650  stamme.  Der  Nachweis,  dass 
es  solche  Spurhahnen  bereits  Mitte  des 

16.  Jahrhunderts  in  Deutschland  gab,  ist 
erfreulicherweise  leicht  zu  erbrinjjen. 

In  Sebastian  Münster 's  »Clos- 
mofjraphey,  «der  Beschreibimjr  aller  Län- 
der, Herrschaften  und  Füniemesten  Stet- 
ten .  .  .«,  deren  V'orwort  aus  Basel,  den 

17.  Miirz  1550  datirt  ist,  erzählt  der 
Verfasser  u.  A.  »von  Ber<;\verck  so  in 
Teutscher  Nation  /  und  besunder  im  KIsass 
zu  unseren  Zeiten  jjefunden  /  und  was 
wunderbarlicher  Ding  darinn  gesehen 
werden«,  und  beschäftigt  sich  dann  ein- 
gehender mit  dem  Bergwerk  von  Leber- 
thal im  Elsass,  »das  anno  Christi  1525 
erstanden  ist«.  Rr  ist  zu  ehrlich,  um  Uber 
Sachen  vom  Hörensagen  zu  berichten, 
»dieweil  niemands  wol  von  einem  Ding 
schreiben  kann  /  dass  er  nicht  selbs  er- 
fahren oder  gesehen  /  so  hat  die  Berg- 
werck  vielerley  gebräuchliche  Instrumen- 
ten und  eigene  Nammen  /  die  nicht  bald 
ein  Schreiber  oder  Gelehrter  weisst  /  auch 
so  wunderbarlich  /  dass  keiner  wie  weit 
er  wandert /gar  auslernen  kann«.  Durch 
das  besondere  Entgegenkommen  des 
»Herrn  Johann  Hubinsack, 
Landtrichters  im  Lebcrthal«, 
erhält  Sebastian  Münster  die 
erwünschte  tielegenheit,  das 
Bergwerk  zu  besuchen,  wird 
dort  sogar  durch  den  'hoch- 
gemelten  Landtrichter«  her- 
umgeführt, auch  »zu  einem 
Gang  /  gar  tief  hinab  /  der 
glitzt  von  Bley  /  Silber  und 
andern  Metallen  /  dass  es  eine 
Lust  was  anzusehen...«  ge- 
leitet ;  er  erkundigt  sich  um 
Vieles,  erfährt  aber  offenbar 
das  Meiste  von  den  Berg- 
leuten, >wie  sie  mir/ Munstero/ 
selb  gesagt  haben  /  als  ich  in 
dem  jar  tausent  fünffimndert/ 
fünff  und  viertzig/im  Hornung 
diess  Bergwerk  besehen«. 

Das  für  uns  Wichtigste  ist 
jedoch  eine  allerdings  nur 
kurze  Beschreibung  im  Zu- 
sammenhalte mit  den  die  V<jr- 


gänge  veranschaulichenden  Zeichnungen ; 
es  betrifft  eine  Vorrichtimg,  »damit  man 
Wasser  /  Berg  und  Erz  heraufzeucht/ von 
einer  Kluft  zur  andern  /  und  so  es  auf  die 
oberst  kompt /  führt  man  es  in  T r ö g e n/ 
die  au  ff  dem  Gestend  lauffen/ 
zum  Mundtloch  heraus'. 

Die  zwei  Abbildungen  [\hb.  2  und 
sind  eine  getreue  Wiedergabe  der  alten 
Holzschnitte;  was  die  erste  derselben  an- 
belangt, so  mag  es  dahin  gestellt  bleiben, 
ob  hier  durch  das  Legen  von  Brettern 
zur  Erzwäsche  mit  Bewusstsein  und  Ab- 
sicht ein  künstlicher  Weg  hergestellt 
werden  sollte,  oder  ob  es  sich  nur  darum 
handelte,  die  Unebenheiten  des  Bodens 
zu  überdecken. 

Bezüglich  der  zweiten  Abbildung 
[Abb.  3]  steht  es  jedoch  ausser  allem 
Zweifel,  dass  wir  es  hier  mit  einer  aus 
Bohlen  oder  Balken  hergestellten  .Spurbahn 
zu  thun  haben ;  überdies  spricht  der  Text 
von  »Gestend«,  welches  Wort  nach  Job. 
Leonh.  Frisch,  einem  zeitgenössischen 
Schriftsteller,  und  nach  Grinnn  im  wirkli- 
chen und  übertragenen  .Sinne  »herumste- 
hen«, auch  »Lager  des  Wildes»,  also  doch 
wieder  eine  Spur,  nach  Sanders  »Ge- 
stände oder  Gestell«,  bedeutet,  womit 
gleichzeitig  durch  Wort  und  Bild,  auf 


Abb.  3.  Aus:  Schaut.  .Mtttulcr's  •Cosinoffrapbc}«,  IS50. 
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Ahh.      Aus;  Kcb«*l.  MOniter'*  >('.f»ini>graplicyc,  l^a. 


welch'  letzteren  rinstand  liesonJercs 
Ciewicht  gelefjt  werden  muss,  sicherge- 
stellt erscheint,  dass  man  bereits  im 
Jalire  1545  in  Deutschland  Spurbahnen 
kannte. 

Der  hier  vorkommende  .Ausdruck 
»Tröjre«  für  die  Bezeichnun}^  der  Fahr- 
zeujrc  ist  bei  einem  Laien  wohl  verzeih- 
lich und  .Münster  hatte  sicherlich  hierüber 
die  Bernleute  nicht  befragt ;  diese  Karren, 
deren  Kildcr  (nach  .Aj^icola's  »Ber^werk- 
buch«,  (ihemnitz  1557]  UC^cn  das  Ab- 
gleiten von  der  Bahn  mit  überragenden 
Scheilien  verseilen  wurden,  führten  den 
Namen  Hunde;  »dieweil  er  [der  Karren] 
aller,  so  man  ihn  bewegt,  ein  Thon  «ribet, 
dass  etliche  dunkt,  er  habe  ein  tlutn,  dem 
Bellen  der  Hunden  nicht  unt^leich,  liabend 
sie  ihn  ein  Hund  genannt«  ;  in  Kurland 
heisscn  sie  zufolge  tiray's  (Ihrono;;rapliie 
von  \e\v-(-astle  aus  dem  Jahre  l04<j, 
zuerst  »wayncst.  jene  später  von  dem 
unternehmenden,  ertindun;jsrcichen  .Mr. 
Beaumont  etwa  lf>.^0  eingeführten  Karren 
aber  >wa;i>ions«,  woraus  der  Schlu>s  ;;e- 
zo^^en  wurde,  dass  letztere  schon  auf 
einem  Spurwege  liefen. 


Bohlenbahnen,  wie  sie 
anfänglich  nur  im  Schoosse 
der  Krde,  nachher  auch  zu 
Tajre  Verwenduu};  fanden, 
dienten  fast  ausschliesslich 
dem  Berujwerksbetriebe ;  in 
dem  l(»7(>  erschienenen  Buche 
•Life  of  Lord  Keeper  North« 
werden  sie  lolj^endermassen 
beschrieben:  »Die  .\rt  des 
Transportes  geschieht,  indem 
Holzbohlen  j^anz  {gerade  und 
parallel  von  der  ( Irube  bis 
zum  l-'lusse  (TyneJ  neletjt 
werden.  Die  Karren  werden 
gemacht  mit  vier  den  Holz- 
bohlen anpassenden  Rollen 
[.Abb.  4],  wobei  das  Fort- 
schatTen  so  erleichtert  ist,  dass 
ein  Pferd  4  bis  5  Chaldnm 
(  je  .l6  englische  .Scheffel  oder 
5.^  (Zentner]  Kohle  hinunter 
zieht,  was  ein  ungeheuerer 
Vortheil  für  den  Kohlenkauf- 
mann ist<. 

.Ms  man  sich  des  grosset» 
Nutzens  solcher  Bahnen  iimc 
wurde,  führte  man  diese  auch  für  das  ge- 
wöhnliche Landfuhrwerk  ein  und  erhöhte 
dadurch  dessen  Leistungsfähigkeit  auf  das 
X'ierfache.  |.\bb.  5.  .\us  Steiner's  »Cle- 
schichte  des  Verkehrs«.]  Die  Räder  rollten 
auf  der  glatten  Oberfläche,  nützten  diese 
jedoch  sehr  rasch  ab,  was  nicht  nur  zu  häu- 
tigen .Auswechselungen  der  Bohlen  Veran- 
lassung gab,  s»>ndern  auch  bedeutende 
Kosten  verursachte ;  um  die  rasche  Ab- 
nützung zu  verhindeni,  belegte  man  die 
I-'ahrbahn  besonders  auf  steilen  Strecken 
oder  in  Krünunungen  mit  düimen  Schmied- 


4  j 
iL 


Abb.  4.  RviiiiiiKinl*»  Klirren. 

eisenplatten  [plate-ways],  später  auch  mit 
gusseisernen  Platten,  die  jedoch  dem 
Drucke  nicht  Stand  hielten  und  leicht 
brachen.  Das  war  und  blieb  durch  jahr- 
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Abb.  5.  Kuhlcnfürdcning  xu  Ncw.C«»tlc.  ITftJ. 

zehnte  die  übliche  Form  der  Spurbaliiien  in 
den  Grafschaften  Nur<ien{rlands  [ßurham, 
Nortilumberland].  »Wenn  die  Strasse  in 
sechs  Fuss  *)  Breite  ;ius<xesteckt,  •  heisst  es 
in  »Jaa's  V'oyagcs  AMctaJlurgiqucs  1765«, 
»und  die  Steigungen  bestimmt  sind,  wird 
die  Erde  mehr  oder  weniger,  wie  es  dem 
Ebnen  des  Grundes  entspricht,  ausge- 
hoben ;  sonach  wetden  auf  der  ganzen 
I-Hnj^e  der  Bahn  4,  5,  6  bis  8  Zoll  dicke 
Eichenptustcn  2—3  Fuss  von  einander 
entfernt  quer  verlegt,  und  darauf  6  bis  7 
Zoll  breite  und  5  ZnW  hohe  vicrkantijre 
Eichenbohlen  mittels  Hohnsaplen  befes- 
tigt; sie  werden  in  der  Regel  4  Fuss  von 
einander  eiittVmt  ^t.-lc;;t,  was  der  inneren 
Breite  der  Strasse  entspricht«  Das  war 
der  sogenannte  »einfache«  Weg,  ängle 
way.  [Abb.  &] 


Abb.  6.    Einf-wliti  Wii;. 


Um  die  \\  agen  leichter  auf  der 
Bahn  zu  erhalten,  versah  man  die  Innen- 
seite der  Bohlen  mit  vorsprin^eiuleii 
Rändern  tmd  schützte  diese  durch  13and- 
eisenstreifen;  sie  wurden  nur  unvollkom- 
men durcli  Holzstifte  an  ihrem  Platze  ge- 
halten und  lockerten  sich  leicht. 

Es  scheint,  dass  man  jetzt  eines- 
theils  wegen  des  raschen  Schieissens  der 
Bohlen,  andererseits  wegen  der  häutigen 
Brüche  der  Gussplatten  den  Bau  grosser 
Wagen  aufliess  und  dafür  kleinere  l'ahr- 
zeuge  einführte.  Vielleicht  damit  im  Zu- 


*   I  t-n^iischcr  Fuss  as  la  ZoU  s  30*48  Cm. 
I  *  Zoll  SB  3-54  «IM. 


sammenhange  kam  man  auf  den  Gedan- 
I  ken  des   »doppelten«  Weges,  double 
way  [Abb,  7],   d.  h.  es  wurde  auf  die 
Bohlen  ein  zweites  Paar  oben  gewöhnlich 
abgerundeter  Holzschienen  gesetzt,  die  fast 
gänzlich  abgenützt  werden  konnten  und 
I  leichter  zu  ersetzen  waren  ;  die  Auswech- 
I  seiung  brauchte  also  erst  später  zu  er- 
!  folgen;   eine  Seite  der  Räder  war  mit 
I  vorstehenden  Flanschen  versehen. 


Abb.  7.  Doppaltar  Vtg. 


Dem  »Corpus  Juris  et  Systema  rerum 

Mctallicuiii,    N'eu  verfasstes  Bergbuch«, 

Frankfurt  a/M.  J.  1).  Zumers  1698,  entneh- 
I  men  wir  das  hier  beigegebene  Bild,  das 

zweifellos  gleichfalls  den  doppelten  W'e^« 
'  zeigt.  (Abb.  8.]  h^in  Zufall  ;;rirr  nun 
I  dgenthQmlich  ein;  die  im  Jahre  1767 
!  ausn;chr<ichene  Handelskrise  hatte  ein  be- 
I  triichtliches  .Sinken  der  Eisenpreise  im 
i  Gefolge.  Reynolds,  Mitbesitzer  der  grossen 
>  Colebrook-dale-Eisenwerke  in  Shropshire, 
'  ging  daran,  anstatt  der  stets  emeuerungs- 
I  bedürftigen  hölzernen  Schienen  eiserne  zu 

giessen  und  diese  einstweilen  zu  verlegen; 

ergab  ihnen  bei  5  Fuss  Länge,  4  Zoll 
I  Breite  und   i'/«  Zoll  Dicke  eine  ausge- 

h()hlte  Form  und  versah  sie  mit  Löchern 

zum  Aufnagein.  Sie  bewährten  sich  vor- 
I  trefflich,  blidien  auch  später  an  Ort  und 

Stelle  liegen,  so  dass  nach  und  nach 
I  alle  Spurbahnen  am  Colebrouk  danut 
'  versehen  wurden. 

Noch  fehlte  den  \Va;^en  die  geeignete 
I  Führung  auf  den  Schienen.  L'ni  das  Ent- 
I  gleisen  zu  verhindern,   Hess  Benj.  Curr 

1776  für  das  N'ottolk'sche  Kohlenwcrk 
1  bei   Shetlield  gussei.serne  .Schienen  mit 

einer  aufrechtstehenden  Randleiste  an  der 
'  .Aussenscite  herstellen.  Die  in  England 
I  übliche  Spur  der  Strassenfuhrwerke  betrug 
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5  Fuss,  welches  Mass  für  die  Entfernung 
der  lieideii  Randleisten  auch  eingehalten 
wurde.  Sonderbarerweise  ist  diesem  ganz 
zufälligen  Umstände  die  heutige  normale 
Spurweite  [4  Fuss  H'  »  Zoll  oder  1435  m 
als  Lichtmass  zwischen  den  Schienen] 
unserer  Eisenbahnen  zuzuschreiben. 

Solche  Randleisten  wurden  wohl  auch 
anstatt  auf  der  Aussen-  auf  der  Innen- 
seite der  .'"»chienen  angebracht  [.\bb.  9]; 


starke  .Abnütztmg  beider  und  gleichzeitig 
eine  Schwächung  der  Zugkraft.  iSoo 
brachte  llenj.  Outram  auf  der  Bahn  von 
I.ittle  Eton  in  Derbyshire  3  Fuss  lange, 
gussciserne.  auf  der  Unterseite  mit  einer 
Rippe  versehene  .Schienen,  sogenannte 
Fischbauchschienen,  zur  Verwendung, 
die  er  unmittelbar  auf  Steinunterlagen 
[stoneprops,  Steinpfropfen]  freischwebend 
legte. 


Abb.  H.   All«  iCurpu*  Jurix,  l^nf*. 


hier  begegnete  man  aber  dem  Uebelstande, 
dass  .Steine  oder  Schmutz  das  Fortkom- 
men der  Fahrzeuge  erschwerten  und  deren 
Sicherheit  gefährdeten.  \Vm.  Jessop  grift" 
1 789  auf  das  schon  früher  bei  den  Holz- 
schienen angewendete  System  zurtk'k  und 
ver.sah  die  Räder  mit  beiderseitigen  .Spur- 
kränzen; in  dieser  Weise  wurde  die 
ötTcntliche  Bahn  in  Loughborough  [Lei- 
cestershire]  und  jene  von  den  .Schiefer- 
brUchen  von  Henrhyn  nach  dem  Hafen 
Bangor  angelegt. 

Das  enge  Anliegen  der  .Spurkränze 
an  den  Schienen  verursachte  aber  eine 


Von  dem  Namen  des  Erfinders  wird 
wohl  mit  Recht  der  heutige  Name  Tram- 
bahn abgeleitet,  ob/.war  angeblich  die 
Bezeichnung  'iVamweg  [Tramwayl  schon 
vor  Outram  vorkommen  und  eigentlich 
von  dem  .Stammworte  tram  [Balken  .-']  ab- 
zuleiten sein  sf)ll.  Barns  machte  jedoch 
Oiitram  die  Urheberschaft  streitig,  indem 
er  anführte,  eint  derartige  .\nlage  bereits 
1797  in  der  Nähe  von  New-(  Castle  von 
der  Lawson-K»>hIengnjbe  zum  Tynetlusse 
ausgeführt  zu  haben.  [Das  historische 
iNiuseum  der  k.  k.  .Staat.sbahnen  in  Wien 
bewahrt  ein  .solches  Exemplar  einer  Fisch- 
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Abb.  I),    SchiencD  und  \V.ij;t:ti  au>  Mc 

bauchschienc. das  angeblich  schon  vordem 
Jahre  iSoo  in  Eii;rlund  in  Verwendunf; 
stand.]     [Abb.  lo.J 

Woodhouse  ;jab  1S03  seinen  Schienen 
eine  durch  Hohljjuss  herjjestellte  Kasten- 
fonn  und  verlcf^tc  sie  unmittelbar  auf 
den  Boden. 

Die  geringe  Widerstandsfähigkeit  der 
jrusscisenien  Schienen  veranlasste  C.  Ni.\on 
im  Jahre  1S05  auf  der  Wallbottle-Grube 
Versuche  mit  Schmiedeisenschienen  von 
rechteckit^em  Querschnitt  und  etwa  zwei 
Fuss  Länt;e  zu  machen ;  solciie  .Stabschie- 
nen fanden  bald  in  englischen  Bergwerken 
hie  und  da  Verwendun<f,  in  aus<iedelni- 
terem  Masse  aber  iHoH   in  der  Tindalc 


Abb.  10. 


Fi»chb«uchKhicnc  <tltc>tcr  CoD»truction.  [Orig.  im  hictur. 
Museum  Jcr  k.  k.  Siüalsbahncn.] 


Fell-KohIen;jrubc  [(lunihcrlaiid] ;  infolge 
ihrer  schmalen  Oberfläche  [  i  bis  2  Zoll 
im  Ge\'iert],  sowie  der  scharfen  Kanten 
wurden  die  Radkränze  besonders  stark 
angegrilTen,  und  nachdem  der  \'ersuch, 
den  Schienen  einen  griisseren  Querschnitt 
zu  geben,  die  Herstellungskosten  unver- 
hältnismässig erhöhte,  griti'  mau  wieder 
auf  die  Gusseisenschienen  zurück. 

Es  wOrde  zu  weit  führen,  auf  die 
unterschiedlichen  Formen  der  .Schienen 
und  ihre  Befestigiuigsweise  des  Näheren 
einzugchen,  weshalb  nur  erwähnt  werden 
soll,  dass  im  Jahre  181Ö  G.  Stephenson 


rthyr  T>Jlil.   (Nach  dem  Eaginccrini;.] 

im  Verein  mit  Mr.  Losh  ein  Patent  für 
eine  besondere  Schienenform,  deren  Ver- 
bindung und  für  einen  Lagerstuhl  er- 
hielt.   [Abb.  II.) 

Die  Frage  der  Schienenerzeugung 
fand  ihre  endgiltige  Lösung  erst  durch 
die  Erfindung  John  Berkinshaw's  vom 
Bedlington-Eisenwerke  [Durhani],  welcher 
im  October  1820  auf  das  Walzen  von 
Schienen  ein  Patent  nahm ;  er  gab  ihnen 
einen  pilzförmigen  Querschnitt,  eine  Länge 
von  12  —  15  Fuss,  empfahl  jedoch  solche 
von  18  Fuss,  und  legte  sie  in  Lagerstühle. 
[Abb.  12.]  (Diese  Abbildung,  sowie  die 
Abb.  0,  7,  II,  12  und  14  sind  dem  Fracht- 
werke von  Pankborn:  »The  World's 
Railway«  entnommen.] 

Obzwar  diese  neue  Einführung 
keineswegs  unangefochten  blieb, 
war  damit  die  Tragfiihigkeit  und 
gleichzeitig  auch  die  Dauerhaftig- 
keit des  Spurweges  gesichert. 

Kigenthümlicherweise  gingen 
diese  Spurbahnen  in  England 
der  Anlage  von  Strassen  voran ; 
der  Gütertransport  zu  Lande  ward  auf 
.schmalen  Pfaden  durch  .Saumthiere  und 
Packpferde  vermittelt.  Die  erste  Fahr- 
strasse wurde  1745  angelegt  und  die  erste 
Zollstelle  zur  Erhaltung  der  .Strassen  ent- 
stand 1763.  Gegen  die  .Ausbreitimg  des 
.Strassennetzes  machten  die  Bewohner  der 
Umgebung  Londons  beim  Parlament  gel- 
tend, dass  ihnen  der  Transport  von  Le- 
bensmitteln nach  der  Hauptstadt  entzogen 
werde,  was  selbstredend  nicht  im  .Stande 
war,  die  vermeintHche  Gefahr  abzuwenden. 
.-Ms  etwa  1750  die  ersten  l'ostwagen  auf 
den  .Strassen  erschienen,  waren  es  w  ieder 
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Bootführcr,  Ctastwirthc,  Sattelniachcr  und 
Schuhmacher,  weiche  gegen  jene  heitig 
zu  Felde  zogen. 

Dass  das  Kciscn  «^cm-ii  lüidc  des 
17.  JahrhunderUi  noch  immer  ein  recht 
bedenkliches  Unternehmen  war,  gdit  aus 
Maucranschlä^ii  11  kner  Zeit  hervor. 
Da  thut  ein  ^ulclier  den  liewuhnern 
Londons  kund  und  zu  wissen,  dass  »Per- 
sonen, welche  die  Reise  von  London 


Abb.  11.  ScbUnanfonn  von  LtMta  md  Stt^boMoa,  181A. 

nach  York  oder  von  York  nach  London 

unternehmen  wollen,  aufmerksam  i^cinacht 
werden,  sich   an   das  Gasthaus  *zuni 
weissen  Schwan«  in  London  oder  an 
dasselbe    in    "S'i»rk    uxinkti    zu  wollen; 
eine  Diligence  steht  da  bereit  und  wird 
die  Fahrt  zwischen  London  und  York 
in   vier  Ta^L  ii   zurnfkle^j^en,   so  ( lott  es 
will«.    Eine    Heise   von    London  nach 
Edinburgh  nahm  la — 14  Tage  in  An- 
spruch. SpUter  w  urde  \vn!il  für  die  Rasch- 
heit der  Uetürderung  durch  unterlegte 
Pferde,  sowie  fdr  die  Bequemlichkeit  der  ' 
Reisenden  nach  Thunlichkeit  vor<iesoi  ;^t. 
doch  waren  die  Gebühren  nicht  alku 
bescheidene.  So  kostete  die  Wais^nfahrt  < 
für  die  Person  und  das  Kilometer  in  der  j 
I.  Classe  ^im  Innern  des  Wagens]  25—32-5  I 
Centimes,   in  der    TT.  Classe  [aussen] 
16  —  .20  ( Centimes.   Das  (lesctz  belebte  die 
Diligencen  mit  einer  >MeiIengebUhr>^.  Die  , 
Frachtsätze  bewegten  sich  per  Kilometer 
und  Tonne  /.wischen  55 — 70  Centimes. 

Zunächstliegend  war  ja  die  Benutz- 
ung der  natürlichen  Wasser-  > 
Strassen;  da   jedoch  der  Zust.uul  der- 
selben nicht  Uberall  den  Anforderungen 
entsprach,  bildeten  sich  gei;en  Ende  des  , 
17.   Jahrhunderts  ( "lesellschaften  /u  dem 
Zwecke,  um  die  Flussläufe  zu  verbessern 
und  sie  weiter  landeinwärts  schifH^ar  zu  i 
maclien.   wofür  die   lioote   eine  Abnähe 
zu  entrichten  hatten;  nach  etwa  zwei 
Jahrzehnten  waren  fast  alle  Fittsse  regulirt  1 


Die  Abgaben  waren  verlKiltnismii.sMg 
hohe  —  sie  beliefen  sich  aut  dem  Irwell 

i  zwischen  Manchester  und  Warrin^n 
auf  V?  .^Shilling  *)  für  die  Tonne  —  und 
doch  waren  diese  Transportkosten  noch 
weitaus  geringer  als  die  mit  Packpferden ; 
die   ( u^cl! Schäften   konnten  daher  wohl 

.  ihr  .'Vugenmerk  noch  immer  melu  auf 

I  die  Einhebung  der  Gebühren,  als  auf  die 
ijute  Instandhaltung  der  W'asscrstrassen 
richten,  bis  Falirstrassen,  und  diese  dem 

I  bestehenden  Waarenverkehr  entsprechend, 

die  Flüsse  entlaiii;  atiLCele^t  wurden. 
!  Der  Vervollkommnung  der  natürlichen 
Wasserwege  folgte  die  Anlage  künst- 
licher, der  ('  a  n  il  I  e,  deren  eii^^elicnde  Be- 
sprechung deshalb  nothwendig  erscheint, 
I  weil  sie  mit  der  Vorgeschichte  der  Eisen- 
bahnen iiini^^  verflochten  .sind. 
!  Ks  hat  fast  den  Anschein,  als  seien 
<  die  beiden  Städte  Liverpool,  der  nach 
London  bedeutendste  .Seehafen  des  Lan- 
des, und  .Manchester,  der  .Mittelpunkt 
zahlreicher  Industrieen,  vom  Geschicke 
dazu  ausersehen,  in  der  ( 'lesclnchte  des 
Verkehres  die  hervorragendste  Rolle  zu 
spielen.  Zwischen  diesen  beiden  in  leb- 
haftem ( lüteraustauseh  stehenden  Stedten 
werden  zuerst  die  Flussläufe  verbessert, 
dort  wird  sodann  der  erste  schiffbare 


Abb.  II.  BcriüBcbaw'a  Scblene,  ttaa 


.Mustercan.i!  nc^raben.  von  dort  tritt  das 
durch  Dampf  betlUgelte  Kad  seinen  Sieges- 
lauf an  und  dort  wurde  in  jUngstcr  Zeit 
das  Kiesenwerk  eines  .Siecanals  dem 
ötfentlichen  V'^erkehr  Übergeben. 

Die  verschiedenen  zu  Anfang  des 
18.  Jahrhunderts  mit  ungenügenden  Geld- 

*)  I  X  [Pfund  Sterlins:)  ijleidi  20  .S.  [Sliil- 
lingU  gleich  10  il.  Guld,  20  Mark,  oder 
25  trancs;  i  S.  gleich  12  d.  [Pence]. 
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mittcln  untcniommenen  Anläufe  zum 
Zwecke  der  Schiftnarmachuiiß  der  Flüsse 
Merscy  und  Irwell  waren  keinesweffs 
geeif^net,  das  erwünschte  Ziel  zu  errei- 
chen ;  so  blieben  beispielsweise  die  rei- 
chen, etwa  12  Kilometer  von  Manchester 
entfernten  Kohlenfelder  bei  W'orselev, 
Kit;enthum  Herzog  Francis  Kf^erton 
Hridjjewater's,  unausjjebeutet,  weil  eine 
Abfuhr  der  Krzeut^isse  nicht  mö{r|ich 
war.  Der  Herzt welcher  auch  sonst 
mit  allerlei  seitens  der  Schiffsei^eiithUnicr 
bereiteten  jjeschäftlichen  Schw  ieri<;kcitcn 
zu  kämpfen  hatte,  fasste  den  Plan,  die 
beiden  Flüsse  durch  einen  grossartijjen, 


erwerbende  Landstreifen  darf  die  Breite 
von  48  Fuss  nicht  überschreiten ;  den 
.\nrainern  ist  die  .Anlaj^e  von  Landun<rs- 
plUtzen  und  Werften  zu  t^estatten. 

Der  fiau  wurde  unter  der  Leitung; 
des  In^jenieurs  James  Brindley  sojjleich 
in  .Angriff  genommen  und  der  (^anal  im 
Jahre  I7f>7  };änzlich  eröftnet.  Die  Boote 
von  20 — 24  Fuss  !,än{{e  und  50 — Ho 
Tonnen  Fassungsraum  letzten,  von  2  Pfer- 
den jjezogen,  3  —  4  .Miles*)  [4*8 — (y^kin] 
in  der  .Stunde  zurück ;  zweimal  in  der 
Woche  verkehrten  zwischen  Kuncorn 
und  .Manchester  «redeckte  Personenbnote, 
von  einem  Pferde  gezogen,  mit  5  .Miles 


l  amgaurhniil  itfr  h'istvßiiJhi . 
.'.<•-          <  •••            ^  '               '  ■■       •    ■  .... 

Ahh.  n.  iiiikl  Kii>cnh.ihrik.iTtc  viiii  I,ucrpMi.l-M.i[ivln.sl»:r. 


auf  eigene  Kosten  anzulegenden  C'.anal  zu 
verbinden.  Dieser  ( 'anal  sollte  von  der 
Worseley-.Mühle  südlich  gegen  Ashton 
mit  einem  .Arme  zum  Irwell  und  gege- 
benenfalls von  der  .Abzweigung  mit  l'ebcr- 
setzung  des  .Mersey  in  der  Richtung  nach 
Altringham,  über  Dunham,  Limm  und 
Grappenhill  nach  Kuncorn  am  .Mersey 
führen.  |Ahb.  13.) 

Kine  Parlamentsacte  aus  den»  Jahre 
1758  ertheilte  die  Baubewilligung  mit 
der  gleichzeitigen  Berechtigung,  den  ( '.anal 
gegen  Liverpool  zu  verliingern,  beziehungs- 
weise bei  Kuncorn  in  den  .Mersey  münden 
zu  lassen.  Der  Clanal,  heisst  es  in  der  .Acte, 
bleibt  abgabefrei ;  das  Totmengeld  ist 
mit  höchstens  2*5  .Shilling  für  die  ganze 
Strecke  zu  bemessen:  .Steine  zur  .Aus-  1 
bes.serung  der  .Strassen,  sowie  Dünger  ' 
sind  gebührenfrei  zu  bef<>rdern ;   der  zu  , 


[8*wi]  Cicsch windigkeit.  Der  ('.anal  brachte 
bald  nahezu  den  ganzen  Verkehr  der  dor- 
tigen (iegend  an  .sich. 

.Sobald  es  bekannt  wurde,  dass  der 
finanzielle  Krfolg  ein  über  alle  l->war- 
tungen  günstiger  .sei,  fand  das  Bei- 
spiel des  Herzogs  zahlreiche  Nachahmer, 
d.  h.  es  bildete  sich  eine  Reihe  v<jn 
( lanalgesellschaften  in  den  verschiedenen 
Landestheilen.  .Als  die  ( lesellschaften  an 
die  .Ajisfühnmg  ihrer  Pläne  schreiten 
wollten,  erschienen  .Schmähschriften  aller 
.Art,  worin  die  .Anlage  von  Cianälen  als 
gefährlich  und  unpatriotisch  bezeichnet 
wurde.  Kigenthümer  der  Packpfcrde  und 
.Mauthpächter,  deren  Interessen  auf  dem 
.Spiele  standen,  gaben  zu  bedenken,  dass 


*)  I  .Milc.  englische  .Meile,  «ilcich  lyfio  Vards 
oder  5:80  l'uss,  y;leich  l  6oy  Kilometer. 
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diu  ("anäle  den  Gebrauch  der  Pferde, 
damit  den  Verbrauch  von  Hafer  und 
Heu  einschränken,  die  FlussschifTfahrt 
und  den  KUstenhandel  und  infolge  des- 
sen den  Bestand  der  Seeleute  gefährden 
werden. 

Aber  :\nch  dieser  Schmerzensschrei 
konnte  nichts  verhindern;  biiuien  ver- 
hältnistnitssis  wenigen  Jahren  war  Gross- 
britnr.nicn  vnii  Liricm  \ctze  künstlicher 
VVasserstrassen  durclizugen,  die  —  infolge 
des  vernachlässigten  Zustandes  der  Land« 
Strassen  tfcwisserniassen  biegen  jeden  Mit- 
bewerb  geschützt  —  sich  rasch  zunehmen- 
der Beliebtheit  und  eines  starken  Ver- 
kehrs erfreuten.  Sn  intstatulcti.  um  nur 
einige  der  hervorragendsten  anzutuhrcn, 
der  Leeds-Liverpool-,  der  Birmintrham-, 
A^lit'in-,  (!ovcntr\-,  ( 'liesti.-r-,  (ir.ind 
Junction-,  Lancaster-,  Oxford-,  Worcestcr- 
Cana)  u.  A.  m.  Reichliche  Vorsorge  wurde 
fi'ir  dun  itiitncr  k'MiatkT  sich  {restaltenden 
l'ersunenverkelir  getrutlen,  der  insbe- 
sondere seit  Einführung  der  Schnellboote 
[rapid  boats]  stiej^ ;  diese  sch!.inki.  ii,  nvir 
etwa  2 — 3  Meter  breiten  Fahrzeuge  legten 
in  der  Stunde,  beisfnelsweise  auf  dem 
Förth  and  ( "!ydL-C<ui.il,  hei  Tajje  12  ku:, 
des  Nachts  4  km,  und  auf  dem  Lan- 
caster-Paisley-Cana)  sogar  l6  km  zu- 
rück; hier  hob  sich  in  den  l  iliiLti  1831 
bis  1833  die  Zahl  der  täglich  beförder- 
ten Reisenden  von  258  bis  auf  476,  be- 
ziehungswcisi.  öSy,  erreichte  im  Juli  und 
August  oft  1000  und  an  besonderen 
Tagen  sogar  2500. 

Die  ( 'an.illu^it/cr  machten  vfi  i  vicin 
thatsächliehen  durch  die  Verhältnisse  ent- 
standenen Monopol  den  nichtswürdigsten 
(iebrauch  ;  wenn  die  Gesetzgeber  ;^laubten, 
mit  der  Festsetzung  des  freien  Verkehres 
und  der  Aufstellung  eines  HOchsttarifes 
alle  ölfentlichen  Interessen  genüf^end  ge- 
schützt zu  haben,  so  fanden  die  Cunal- 
eigenthttmer  hiuidert  Mittelchen,  um  alle 
Vorschriften  zu  nmgthen;  die  schrei- 
endsten Missbräuche  hatten  sich  in  Eng- 
land fast  Überall  eingeschlichen  und  die 
liandelsweit  duldete  sie  naliezu  still- 
schweigend, aber  sie  empörte  sich,  als 
tiie  die  Wahmehmtmfr  machen  musste. 
d.iss  jetzt  auch  -iIIl  Iiit  icssen  licr  Kaiil- 
mannschatt  wie  mit  Absicht  vernach- 
lässigt Miirden. 


!  Hier  war  mau  an  einem  Wendungs- 
punkte angelangt  und  glaubte  in  den 
Eisenbahnen  das  geeignete  Mittel  zur 
Abschfittelung  des  tinerträglichen  Joches 

I  gefunden  zu  liaben. 

I       Mr.  Thomes  aus  Denton  [England] 

war  es,  welcher  zuerst  [11.  l'tliniar  1800] 
j  in  der  üettentjichkeit  den  \  orschlag  er- 
örterte, die  bisher  an  den  Kohlengruben 
an;:,clc^ten  Bahne  n  auch  als  Hochstrassen 
j  zwischen  den  iStädten  für  den  Trans- 
I  port  von  Gutem,  also  für  Handelszwecke, 
zu  benutzen.    Im  Jahre  1801  w  urde  die 
'  erste  Concession  für  die  öflenthche 
I  Pferdebahn  Croydon-Wandsworth  [Lon- 
I  dnu".  diu  -.rigenanntc  Snrrt\bahn,  crtheilt 
I  »zuniVortlieiledes  Transportes  von  Kohle, 
I  Getreide,  sowie  aller  Gitter  und  Waaren 
nach  und  von  der  Hauptstadt  und  .mdi.  - 
1  ren  Orten»,  gleicltzeitig  die  Frachtgehuhr 
I  per  Tonne  und  Meile  für  Kohle  und 
Fr/c  mit  höchstens  4  d.,  für  Kaufmanns- 
I  gütcr  mit  6  d.  festgesetzt,  endlich  allen 
I  Personen   das   Recht  eingeräumt,  die 
Bahn  mit   li^ cucu  IM'erden   und  Wagen 
I  zu  benutzen,  selbstredend  bei  Einhaltung 
I  der  diesbezQglichen  Vorschriften  aber  die 
Bauart  der  Wagen,  sowie  Entrichtung 
.  der  Gebühr. 

I       F,in  Jahr  später  empfahl  Edgewortb, 

die  Pferdebahn  iul!i  für  deti  Transport 
von  Personen  zu  benützen  und  die  Falu- 
geschwindigkeit  mit  je  I  Pferd  bei  den 
Stage-coaches  mit  6  Mil.-  [i»  6  kni\^  bei 
I  den  Post-  und  Herrschattskutschen  mit 
I  SMiles  [12  8  km]  einzurichten. 

Dr.  James  Anderson  in  Fdinburgh, 
j  ein  Freund  und  Mitarbeiter  J.  Watt's, 
I  von  Einigen  ftlr  einen  Schwärmer,  von 
den  Meisten  aber  für  einen  \arren  erklilrt, 
I  machte  X'orschläge  zur  Anlage  eines 
'  ganzen  Eisenbahnnetzes  und  gab  seinen 
Ansichten  i'dur  die  Wirkung  desselben 
I  folgenden  Ausdruck: 
I  »Wenn  wir,  sagte  er,  die  Kosten  des 
I  Personen-Verkehres  und  des  Trans- 
I  Portes  nur  um  einen  einzigen  Fartbing 
j  [kleinste  englische  MOnze]  herabsetzen 
[  können  und  wir  gleichzeitig  damit  den 
I  Bereich  des  X'erkehres  erweitern,  schatfen 
!  wir,  sozusagen,  eine  tieue  Welt,  nicht 
nur  von  Steni  und  Krde,  Bäumen  und 
1  Ptianzen,  sondeni  vtm  Menschen;  und, 
i  was  von  noch  grösseren  Folgen  ist,  wir 
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.scli  ilTiii   Thätit^kcit,   (Iliick  und  Freude. 
Die  Kosten  aller  menschlichen  V'erbrauchs- 
gttter  wttrden  ermässii^t,  der  Ackerbau 
^cOirdcrt.    Z^it    und  Hntf'ernung  nahezu 
aufgehobene  das  Land  rückte  näher  aii  1 
die  Stadt;  die  AtucaM  der  Pferde,  die  | 
den  \'crkehr  bewältigen,  würde  \  i.  rrin<XL  r  t ; 
Bergwerke  und  Fabriken  würden  in  Ge-  I 
genden  sich  befinden,  die  bis  jetzt  durch  l 
die  EntfLTtuii.';  al.»«  vereinsamt  erscheinen; 
Dörier,  Märkte  und  Stüdte  wUrUen  all-  l 
enthalben  im  Lande  auftauchen ;  Flecicen,  \ 
jetzt  schweigsam  wie  das  Grab,  würden  be- 
lebt durch  das  geschäftige  Summen  mensch- 
licher Stimmen,  arbeitender  Hämmer  und 
Gekl.ipiK-r    der    MasLiiinen;    das  gatize 
Land  wUrdc,  sozusagen,  umgestülpt  durch  I 
Leben  und  Thätigkeit  und  ein  allji^meiner  | 
WuMst.ind  würe  die  Fnl^e  dieses  iiKtehti- 
gen  Hilfsmittels  für  Handel  und  Gewerbe  . 
im  ganzen  Lande.«  | 

Das    l'ntemehmen    der  Sumybahn 
war  keineswegs  vom  Glücke  begünstigt,  1 
und  so  beschränkten  sich  die  weiteren,  | 
nahezu  alljährlich  vom  f'arlnment  ertheil- 
ten  Concessionen  fast  ausschliesslich  auf  , 
HUfiibahnen  fDr  den    Dergwerksbetrieb;  { 
unter  denselben  finden  wir  auch  jene  für 
die    Stockton-üarlington-iiahn.  1 
Der  ursprOnglichen  AusufitEung  der  na-  | 
türlicben  Wrisserverbindung,  <!es  P!:i>>vs 
Tees,  folgte  die  Anlage  einer  Bohlenbahn.  1 
Der  1817  geplante  Bau  einer  Eisenbahn 
stiess  auf  Schwieri«^keiten   und   die   im  ! 
nächsten  Jahre   beim   Parlament  unter-  l 
nommenen  Schritte  blieben  wegen  der  [ 
Gegnerschaft  des  Herzogs  von  Cleveland 
erfolglos.  I 

Erst  am  19.  April  182  t  wurde  die 

Gnncession    für   den    Hau   der   40*2  kni 
langen   Linie  Mlockton — Darlington,  für  1 
den  GOter>  und  Personentransport  mit 
Pferdebetrieb    und   der    Spurweite  ' 
4  Fuss  8';j  Zoll  [P433  tu]  ertheilt;  die  i 
Benützung  der  Bahn  mit  eigenen  Wagen  ■ 
stand  Jederinaim  frei.  Arifaiii^s  1^22  ge- 
lang die  Bildung  einer  (.icsellschaft  und 
am  33.  Mai  desselben  Jahres  wurde  unter  ' 
grossen  Feierlichkeiten  die  erste  Schiene 
gelegt. 

im  Jahre   1H30  trat  Thomas  Gray  - 

iiifciitlich   für  die   au-^schliessliche  Ver- 
wendung  der   Locomotive   anstatt    der  1 
Pferdekraft  ein  und  wies  auf  die  Wich- 


tigkeit einer  .solchen  Anlage  zwischen 
Liverpool  und  Manchester  hin. 

Der  Liverpooler  Kaufmann  Jos.  Sanders 
lenkte  ein  Jahr  später  die  Aitrmetksumkeit 
neuerdings  auf  die  Unzulänglichkeit  der 
bestehenden  Verkehrsmittel  und  beftlr- 
wortete  mit  Rflck«-icht  auf  den  Transport 
schwerer  Kohleiuüge  bei  den  Bahnen 
im  Norden  Englands  dessgleichen  die 
Anla^v  einer  Kiscnbahn ;  die  Durchfüh- 
rung der  später  begonnenen  Tracirung 
wurde  seitens  der  Bauern  mit  Gewalt 
verhindert. 

Am  20.  Mai  1824  fand  in  Liverpool 
eine  Zusammenkunft  von  150  hervor- 
rn^eiuKn  Kaiifk ufen  statt,  bei  welcher 
die  lange  zurückgedämmte  L'iuufrieUen- 
heit  sich  endlich  Luft  machte.  Die  Ver- 
kt  tirsluwejj^nnn-,  hiess  es,  zwischen 
Liverpool,  einer  .Stadt  von  125.000,  und 
Manchester  mit  ijaoco  Einwohnern, 
sei  seit  einigen  Jahren  in  ausserordent- 
lich rascher  Zunahme  begriffen*,  die 
Transportmittel  seien  vollständig  unge« 
n(l;;cnd ;  filr  einen  dritten  ("anal  sei  tias 
nöthige  Wasser  nicht  mehr  vorhanden, 
aber  es  sei  Raum  fOr  eine  Spurbahn; 
der  \\' t  ircMtran.sport  sei  ein  langsamer. 
—  allerdings  bequem  fUr  Diebe  — 
schwierig  und  gefährlich  und  werde  durch 
F'is  oder  Dürre  ^^'oehen,  ja  selbst  NJonate 
hindurch  verzögert ;  während  der  Stürme 
im  November  183 1  und  am  5.  Decem- 
ber  1X22  seien  f^o  Fahrzeuge  an  den 
Ufern  des  Mersey  zerschellt. 

In  den  wiederholt  an  das  Parlament 
geriehtcteti  Bittgesuchen  um  Abhilfe  wurde 
hervorgehoben,  dass  Waaren  zwischen 
Amerika  und  Liverpool  21  Tage  gehen, 
während  sie  \  (>n  da  nach  Manchester  bis 
zu  6  \\  uclicn  benöthigeni  hiedurcb  leide  die 
Industrie  so  sehr,  dass  die  Innereien 
wegen  Mangels  an  Rohstoff  häufig  ge- 
nöthigt  seien,  wieder  zur  Achsbeforderung 
Zuflucht  zu  nehmen;  die  Annahme  von 
Waaren  zum  Transport  sei  fast  einer  per- 
S4>nlichen  Begünstigung  gleich  zu  achten. 
In  dem  Meeting  wurde  nun  beschlossen, 
eine  Gesellschaft  zum  Baue  einer  Fiseii- 
bahn  zu  gründen,  die  mit  den  drei 
Wasserstrassen,  dem  Me»ey  und  Irwell, 
dem  Bridgew.iter-  und  dem  I.eeds-Liver- 
pool-Ganal,  in  Wettbewerb  tritt,  um,  wie 
es  in  dem  ersten  Öffentlichen  Aufrufe 
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liiess,  »den  Handel  von  der  Kaubgier  d«r 
Canalcigeiithüincr  /.u  bcl'reicn«. 

Auf  Grund  der  von  G.  Stephenson 
unter  beträclitlichcn  .Schwic-rijrkcitcn  durch- 
geführte» Vernitissuiig  trat  lb25  der  Aus- 
achuss  mit  der  Bitte  um  ConcessioniruiiK 
der  Bahn  :m  d;is  Parlanu-nt  hiran.  I>if 
natürlichen  l-enidc  der  Bahn  waren  selbst- 
redend die  Besitzer  und  Interessenten  der 
WassLTstrasscn,  im  \'LTi.-int'  mit  Lini^^en 
Landinhabem.  Die  Krstcren  berieten  sich 
auf  ihre  »erworbenen  Rechte«;  sie  er* 
Uliirten  l\xv  \-rirVj,ini.fi:nLai  (Infiäle  zur  Be- 
wältijjung  des  Güterverkehrs  als  lüu- 
reichend  und  verwiesen  auf  die  Unzu* 
kimimlu  likt.it,  i!as<  die  geplante  Bahn 
Strassen  von  Liverpool  und  Manchester 
durchschneiden,  die  Schiff  fahrt  durch  die 
Hrnckc  "[her  den  Irudl  lichitulcni  wi  rde 
und  dass  ihre  Führung  unter  dem  Liver- 
pool-Leeds>Canal  unstatthaft  sei>  Der  Bau 

der  !?a1ni  üIilt  das  Sfhwinmu'nd^  Monr 
[Chat  Müss]  bei  Manchester  sei  unmög- 
lich, der  Dampfbetrieb  ttberhanpt  unsicher, 
der  Rauch  den  1  ..ätulci  ci^  n  <^  li:Kllich, 
Übrigen»  Wullen  mehrere  Grundbesitzer  die 
Bahn  nicht  so  nahe  an  ihren  Landhäusern 
haben;  <.iu!!ich  soi  das  vor^^ele}»;te  Nivellc- 
mcnl  ganz  talscli.  —  Letistercs  entsprach 
leider  der  Wahrheit,  indem  beträchtliche 
Hohl  iinntei  st.'Iiii.  ik'  naL!';4ewiesen  werden 
konnten.  Dieser  Lnist;uid  machte  einen 
so  fiblen  Rindruck  auf  den  Ausschuss  des 
L'nterliau^c--,  dass  die  t^oncessionswerher, 
nachdem  einige  Absätze  der  Vorlage  be- 
sprochen und  verworfen  worden  waren, 

ihr  CiesucI;  /ut Cuk/i 'l;'  n. 

Bis  2UU1  Jahre  hatte  England 

39  Pferdebahnen  in  einer  Gesammtlänge 
von  236  ktii.  Der  Betrieb  war  ein 
sehr  langsanier  und  infolge  dessen  be- 
schränkter. In  diesem  Jahre  tauchten  aber 
3«)  Pläne  neuer  Linien  auf,  die  in  der 
folgenden  Krise  theils  wieder  auljgegeben, 
theils  durch  die  mächtigen  Canalbesitzer 
Unmi>}ilieh  nreinaeht  wurden. 

Dessungeachtet  fühlte  sich  das  Par- 
lament veranlasst,  eine  Enquete  zu  ver- 
anstalten, die  eine  Reihe  mehr  oder 
weniger  bekannter  Missständc  beim  CUi- 
nalbetriebe  ans  Tageslicht  zog.  Den  dies- 
fu'züijliehen  <.\limites  ot  evidcnce  takcn 
betöre  the  Committee  on  the  l^iverpool 
and  Manchester  Ratlway  bill  iM2$<  zufolge 


Kupka. 

j  erreichte  die  auf  den;  nrii.lML w  ;(ter-t>anal 
thatsächlich  einy;ehuiicne  Gebühr  die 
2  '/jfiiche  Höhe  der  gesetzlichen.  Die 
SJ,!i.iise  zwiscluii  ckm  (lanal  und  dem 
durch  die  Gezeiten  beeintlussten  Mersey, 

I  genflgte  nicht  mehr  Air  den  Einlass  der 
grossen  Zak.l  der  Boote,  weshalb  der 
Herzog  tUr  seine  eigenen  Zwecke  ein 

I  grosses  Becken  herstellen  Hess,  das  von 
fremden  Booten  nur  ^egen  Zahlung;  v<iti 

,  1  Shilling  per  Tonne  bcnUtzt  werden 
durfte.  Allerdinfl^s  stand  es  den  Bootflihrem 

Irci,  das  Hecken  zu  bentUzen  mk  r  nicht, 

aber  die  Schleuse  war  von  den  Booten  des 
j  Canaleigenthümers  stets  gänzlich  besetzt 

tnid  daher  an  den  Kinlass  k<uitn  zu 
.  denken.  Beim  Bau  des  von  einer  Gesell- 
I  Schaft  angelegten  Manchester^Rochedale- 

Canals  erhielt  der  Herzog;  das  Recht  zur 
:  Herstellung  einer  V'erbinduiigsschlcuse 
!  zwischen  seinem  und  jenem  Canal  und 

hiet'nr,  sowie  für  die  unentuellliche  Bei- 

•  Stellung  von  Lagerräumen  das  Recht  zur 
I  Einhebung  einer  Gebühr  von  i  Shilling 

per  Tonne  für  alle  Hpute,  die  in  den 
Hochedale-Canal  einlauten;  der  hochade- 
lige Geschäftsmann  dehnte  jedoch  dieses 
Hecht  auf  alle  zwischen  laserponl  und 
;  Manchester  verkehrenden  Boote  aus. 
Was  den  freien  Verkehr  betrifft,  so 

\\ar  ja  dv:  ller/ui;  1  a^enthf^nier  der  ("<i- 
ualufer  und  konnte  allen  Bootfülirern,  die 

i  sich  seinen  Bedingungen  nicht  ftigten,  das 
Ab-  und  Aufladen  der  Waaren  einfach 

^  untersagen. 

Jos.  Sanders  berechnet  in  «A  letter 
on  account  ot  the  suhject  <»f  the  projec- 
ted    Kailroad    betvvcen   Liverpool  and 

•  Manchester  1835»,  dassdie  ursprilnt;liehen 
.^O  .\ntheilliesitzer  der  .Mersev-Irwell- 
W'asserstrasse   durch  ein   halbes  jahr- 

I  hundert  jährlich  so  viel  einnahmen,  als 
sie  die  ^anze  Anlatic  tjekostet  hatte.  Der 
Bridge water-Canai  wart  seinem  Besitzer 
in  den  letzten  20  Jahren  eine  jährliche 
Rente  von  100.000  ±  ab.  Der  Birming- 
hum-(^anal,  dessen  Antheilsscheine  auf 
140  if  lauteten  und  3200  £  werth  waren, 
er^ah  viele  Jahre  hindurch  einen  Gewinn 
von  140  X;  die  Antheilsscheine  eines 
anderen  Canals  im  Nennwerthe  von  160  £ 
und  im  Handelswerthe  von  4600  trugen 
jährlich  200  und  das  waren  keineswegs 
vereinzelte  Thatsachen. 
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InfoljLic  des  Druckes  der  ütTcntlichcn     allein  mitzhar  zu  machen,  verstand  man 


Meinung  cnnässigtcn  wühl  die  Clanal- 
gesellschaften  die  Tarife,  verdf>ppelteii 

die  Fahrgeschwindigkeiten  und  l'nhrten 
auch  einen  Nachtdienst  ein,  ducli  —  zu  spät. 
Mttderweile  war  es  aach  gelungen,  den 
Widerstand  der  Haiiptj^egner  zu  besiefjen, 
ja  diese  sogar  für  das  Unternehmen,  und 
xwar  als  Theilhaber  zu  gewinnen.  Nach 
dem  geänderten  Plane  und  ndterlichen 
Aufnahmen  durchschnitt  die  theiiweise 
etwas  sfldlicher  verlegte  Linie  auch  keine 
Strassen  deiui  ein  Tunnel  führte  sie 
nach  Liverpuul  —  und  es  entfielen  die 
Bracke  Uber  den  Irwell,  sowie  die  Unter- 
fahrun^j  des  I.iverpool-Leeds-Oanals,  aber 
man  hatte  jetzt  tiefe  Einschnitte,  hohe 
Damme  und  BrOcken.  Die  Gesellschaft 
versprach  auch  die  Frachtraten  tje<ienüher 
jenen  des  Canals  um  ein  Drittel  zu  er- 
mässigen  und  den  Transport  der  GQter 
in  4  —  3  Stunden  zu  bewerkstellificn.  Im 
Februar  1826  kam  die  Bill  abermals  zur 
Verhandlung  und  wurde  bei  der  dritten 
Lesunjf  mit  47  t^e-icn  41  Stimmen  ge- 
nelmiij^  welcher  Krfolg  baare  70.OOO  £ 
gekostet  haben  soll ;  die  königliche  Sanc- 
tioninini,f  crf'nl^tc  am  3.  Mai,  luid  im  Juni 
desselben  Jahres  begannen  die  Arbeiten  am 
Qiat  Moss.  Für  den  Oberbau  hatte  man 
sich  zu  schweren  Stuhlscliieitcn,  auf  Stein- 
quadern gelagert,  entschlossen.  [Abb.  14.J 

Nachdem  bisher  im  Vorstehenden  ver- 
sucht  wurde,  die  schrittweise  F.ntwicklim^ 
der  Schienenstrasse  zu  schildern,  wenden 
wir  uns  nunmehr  der  Geschichte  des 
Motors  /u. 

Anfänglich  bediente  man  sicii  der 
Muskelkraft  des  Menschen,  als  diese  nicht 
mehr  ausreichte,  der  Kraft  des  Pferdes 
oder  .Maul  thieres  und  fast  gleichzeitig,  aber 
nur  in  engen  Grenzen,  der  Schwerkraft, 
d.  h.  in  der  Weise,  dass  die  Wagen  auf 
Gefällen  unter  der  Einwirkung  von  Brem- 
sen sich  selbst  tiberlassen  und  dann  durch 
Thiere  wieder  weiter  beftirdert  wurden. 

So  lange  man  nur  die  einfache  höl- 
zerne Schiene  kannte,  schmiegte  sich  der 
.Spurwcj^  mehr  oder  weni<;er  den  Uneben* 
heilen  des  Bodens  an,  wobei  man  nur 
ganz  starken  Steigungen  auswich;  die 
<;ew;')!in!iche  Last  betrug  für  l  Pferd 
etwa  40  C-entner  einschliessUch  desWagen- 
gewichtes.  IMe  Schwerkraft  als  solche 


noch  nicht.  Auf  starken  Gefallen  bediente 
ein  Mann  die  nur  auf  die  Hinterräder 
wirkenden  Bremsen;  deren  Wirkungwurdc 
bei  feuchtem  oder  gar  nassem  Wetter 
fast  gänzlich  aufgehoben  und  die  Fahr^ 
zeu}xe  rollten  imaufhaltsam  hinab,  nicht 
selten  Zerstörungen  verursachend. 

Um  solche  Unftllle  zu  vermeiden,  liess 
man  durch  Knaben  Asche  auf  die  Holz- 
schienen  [damals  runs,  Läufer,  genannt] 
streuen;  an  sehr  steilen  Stellen  musste 
die  .Arbeit,  so  lange  das  nasse  Wetter 
anhielt,  oft  für  mehrere  Tage  eingestellt 
werden.  Bei  Einfall  von  Platzregen  spannten 
Männer  an  verschiedenen  Stellen  -Stricke 
über  die  Bahn  [booms,  SperrbäumeJ,  um 
die  lebendige  Kraft  etnigermassen  ab- 


Abb.         Schicuen  der  Liv«rpuul-.Mdni;bcatcr 


zuschwilclien ;  rissen  die  .Stricke,  so  war 
ein  buser  Ausgang  unvermeidlich. 

Mit  Einführung  des  «doppelten»  We- 
ij^es,  wo  die  obere  Schiene  hüiafij;  mit  Kisen- 
streifen  belegt  war,  wurde  der  Anlage  der 
Bahn  mit  Rücksicht  auf  die  Neigung 
schon  gri'issere  S()r<^faU  7.u(j^ewendet,  und 
ein  Pferd  zog  leicht  ein  ChaJdron 
[53  Centner],  ungerechnet  das  Wagen- 
gewicht, auf  der  {ganzen  Strecke. 

Als  später  auch  Gussrüder  in  \'er> 
Wendung  kamen,  wurden  die  Hinterräder 
für  Hreinszwecke  immer  noch  aus  Holz 
angefertigt;  erst  als  man  die  Ueberzeuguug 
gewann,  dass  auch  das  Etsenrad  gentlgendc 
Reibuni^  <i;ebe.  verwarf  man  die  weniger 
dauerhaften  Hitlzrader. 

Die  nächste  Verbesserung  war,  wie 

schon  ol>en  berichtet,  die  FinfilhruntJ  der 
(.kisseisenschiene,  st)  dass  cm  Pferd  jetzt 
das  Doppelte  wie  früher  leistete ;  hiedurch 
war  aber  eine  ^^ilnzliche  Aendcruiiü  der 
Bahnanlage  bedingt,  indem  die  Brems- 
kraft nicht  mehr  hinreichte  und  auch 
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keine  Siclurlicit  hei  der  Thaltahrt  <je- 
wälirte.  Ks  imissten  also  Mittel  ^jesiicht 
uiul  •jetundeii  werden,  um  Waffen  ohne 
jede  (  tefährdung  über  Gefälle  hinabzu» 
sehatfen. 

Das  führte  zur  Anlage  der  sogenannten 

»s  e  1  b  s  t  \v  i  r  k  e  II  d  e  n  ircnet<;tcn  oder 
schiefen  Kbcne«  [selfacting  inclined 
planes],  bei  denen  die  abwSrtS  gehende 
Last,  also  die  beladenen  Waffen,  zur  Auf- 
wärtsbewegung eines  jjferinfreren  Gewich- 
tes, der  leeren  Wagen,  verwendet  wurde. 
Hierbei  kamen  zwei  Falle  in  Betracht,  ent- 
weder Uassdie  Auf-  und  Abwärtsbewegung 
der  Fahrzeuge  auf  derselben  Seite  einer 


liier  ein  Cileiten  des  Taues  zu  vi  rli!ni.!t  vn 
dienteil  oft  zwei  vor  dem  Breinsraü  an- 
gebrachte Rollen,  die  durch  ilue  Stelhin^ 
das  Seil  zwanjren,  einen  «rrössereti  Theil 
des  kadunitaii^es  zu  umfassen.  Uielirems- 
vorricl'tung  war  eine  auf  der  Achse  des 
Rades  sitzende  Holzscheibe,  tiefen  deren 
Umfang  Hüsenreifen  an^^epresst  wurden, 
oder  es  wirkte  ein  Breinskrauz  unmittel- 
bar auf  den  Umfang  des  Kades. 

Hessere  Dienste,  wie  das  liej^eude 
Bremsrad,  leisteten  bei  besonders  steilen 
Strecken  zwei  Seiltrommeln,  deren  jede 
ein  Zugtau  trug  [Abb.  durch  Zalm- 
rttder  miteinander  verbanden,  wickelten 
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Lehne  stattßmd  [Abb.  1 5],  oder  dass  es  galt, 

einen  H'"ihenrücken  zu  überstei;fen,  wobei 
die  Wagen  auf  der  einen  Seite  enipor- 
gezogen  und  auf  der  anderen  hinab- 
y^elassen  wurden.  Die  erste,  uns  urkund- 
lich bekannt  gewordene  »schiefe  Ebene« 
ist  jene,  die  Keynolds  im  Jahre  1788  an 
einem  {!aiial  beim  Ketlev-Eisenwerke  an- 
legte, wo,  um  Schleusenwasser  zu  sparen, 
die  auf  besondere  Rahmen  gesetzten  be« 
ladenen  Kühne  die  leeren  zum  hr>heren 
Canainiveau  hinaufzogen;  seither  fanden 
die  schiefen  Ebenen  bei  Eisenbahnen  viel- 
fach Anwetulun>;. 

Die  Anordnung  war  dabei  etwa  fol- 
gende: Ein  entsprechend  langes,  um  ein 
liegendes  Breinsrad  n;eliil)rte<  Tau,  an 
dessen  Enden  die  W'agcnzüge  betestigt 
wurden,  vermittelte  die  Bewegung;  um 


sich  bei  der  Drehung  der  Trommeln  die 

.Seile  in  entj;e^ent;esetzter  Richtung;  ab. 
Diese  Vorrichtung  benöthigte  aber  die 
doppelte  SeiUänge.  Es  ist  natttrlich,  dass 
bei  solchen  Anlagen  die  hinauf  und  hinab- 
gehenden Zdge  auf  einander  warten 
mussten,  was  bedeutende  Zeitverluste 
zur  polare  hatte.  Die  erstere  N'orrichtung 
war  auch  nur  dort  von  Voiiheil  oder 
Oberhaupt  möglich,  wo  der  HauptgOter^ 
verkehr  nach  einer  Ricbtutiy^  und  thal- 
wärts  ging,  was  wohl  in  wenigen  Fällen 
zutraf;  bei  wellenförmigem  Gelände  konnte 
man  .Stei^^unj^en  nicht  vermeiden  und 
war  die  GUterbewegung  nach  beiden 
Richtungen  nahezu  gleich,  so  erschien  die 

.Anla<;e  zwecklos,  ij;:nr/.  ab|4;esehen  davon, 
dass  das  Gewicht  des  oft  sehr  langen 
Seiles  und  die  durch  dasselbe  auf  den 
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Rollen  bewirkte  Keibunj;  allein  einen 
Theil  der  Zu;jkraft  aufhob. 

So  woj;  das  laulcnde  Meter  Seil  bei 
I  Wiener  Zoll  [2()-3  Millimeter]  Durch- 
messer 052  Kiloj^ramm,  bei  2  Wiener  Zoll 
[32  7  MillimeterJ  Durchmesser  2^07  Kilo- 
irramm,  bei  3  Wiener  Zoll  [79  Milli- 
meter] Durchmesser  472  Kilotframm. 

I  m  eine  an- 
standslose  Ab- 
wicklung des 
Verkehrs  in  bei- 
den Richtun- 
gen zu  erzielen, 
musste  in  ande- 
rer Weise  vor- 
gesorgt werden, 
weshalb  das  Be- 
strehen sich  gel- 
tend machte,  die 
D  a  m  p  t  k  r  a  f  t 

auch  in  den 
Dienst  der  Spur- 
bahnen zu  stel- 
len, w  ie  es  be- 
reits die  Fluss- 
und  Meersehit^"- 

fahrt  gethan 
hatten. 

Isaac  N  e  w- 
ton  soll  schon 
rbHo  einen  Ent- 
wurf zu  einer 


D  a  m  p  t  m  a  s  c  h  i  n  e  in  Verbindung  mit 
dem  Seilzuge  aufgestellt,  um  die  beladenen 
Wagen  von  der  I  rpeth-Cirube  die  steile 
Rampe  hinaufzubefördern. 

Seit  dieser  Zeit  verbreitete  sicli  allent- 
halben dieVerwendung  solcher  Mascliinen, 
die  bei  steter  Ausnützung  der  Schwer- 
kraft  eigentlich   nur   das   Fehlende  der 

Zugkraft  zu  er- 
setzen hatten ; 
jetzt  konnte  je- 
de Steigung  von 
nahezu  beliebi- 
ger Länge  Uber- 
wunden wer- 
den, und  es  ent- 
fiel weiters  die 

Nothwendig- 
keit,  dieGegen- 
zttge  abzuwar- 
ten, da  die  .Ma- 
schine zu  jeder 

Zeit  bereit 
stand,  die  La- 
dung hinaufzu- 
ziehen. 

Solche  schie- 
fe Ebenen  gab 
es  in  England 
wohl  mehr  als 
100;  die  her- 
vorragendsten 
derselben  be- 


Maschine für  den  Landverkehr  vorbereitet 
haben;  lO  Jahre  später  erdachte  Papin 
die  Dampfmaschine,  nach  ihm  verbesserten 
Sav«iry  und  New  comen  den  Dampf- 
erzeuger, endlich  kam  James  W  a  1 1  (.Xbb. 
17),  welcher  im  Jahre  1759  der  Verwen- 
dung des  Dampfes  für  den  Betrieb  von 
Maschinen  die  heute  vollauf  gewürdigte 
hohe  Bedeutung  verschaffte.  Seine  1769 
gebaute  Hochdruck-Maschine  beschränkte 
sich  nicht  mehr  auf  die  geradlinige  .Vuf- 
und  Abwärtsbewegung,  wie  bei  Wasser- 
pumpen, sondern  übersetzte  diese  Bewe- 
gung in  eine  drehende ;  Watt  beschäftigte 
sich  auf  Anregung  seines  Freundes  und 
•Mitarbeiters  Dr.  Robinson  auch  mit  der 
Ver\vendung  des  Dampfes  zur  Bewegimg 
von  Fuhrwerken. 

Auf  Anrathen  G.  Stephenson's  und 
Nich.  Wood's  wurde  iSoS  von  S.  Cooke 
zuerst   bei   Birtley   Fell   (Durhamj  eine 

Uctcbichte  der  EUenbabnco.  I. 


Abb.  17.  Jainct  Watt. 
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Bei  der  längsten  der  schiefen  Ebenen 
[Stockton-Darlington,  vergl.  Abb.  41]  be- 
diente man  sieh,  um  auf  die  grosse  Entfer- 
nung zwischen  Gipfel  und  Fuss  eine  Ver- 
ständigung über  den  Zugverkehr  herzustel- 
len, hoher  Signalstangen  mit  Scheiben  an 
der  Spitze,  die  nach  bestimmten  Richtungen 
gedreht  und  vom  Maschinenwärter  durch 
ein  Femrohr  beobachtet  wertlen  konnten. 

Eine  Bahnlinie  bestand  demnach  aus 
wagrechten    oder    leicht  ansteigenden 
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P.  F.  Kupka. 


Strecken,  wo  Pferde  in  Verwendung;  kamen, 
und  aus  sciiiefcn  Ebenen;  die  Einheitlich- 
keit des  Betriebes  war  damit  verloren.  Aber 
auch  diV-  .\n>j!K!"  M  '  und  AufsteUun«; 
dieser  stehenden  Maächineu  auf  dem 
Gipfelpunkte  verursachte  int>Bse  Kosten; 
sie  benöthlKtcn  viel  nnd  oft  schwer  zu 
beschaffenden  Brennstoff  [Kohle],  ebenso 
Wasser,  das  häufig  in  der  H5he  Kar  nicht 
vorhanden  war  ,  iVic  iIiculilh  SVilc-  imissten 


auf  den  /tii;  Jvs  nävhsten  Abschnittes 
zu  warten,  wodurch  \sieder  ein  Zeit- 
verlust entstand,  der  die  Pahriireschwin- 
di^keit  auf  die  Hälfte  herabdrilckte ;  es 
musste  aher  auci)  an  jedem  Ende  des 
Abschnittes  ein  Zug  bereit  stehen»  was 
schon  einen  recht  lebhaften  Gaterverkehr 
voraussetzt. 

Eine  andere  Betriebsart  war,  die  ZUsfe 
von  beiden  Seiten  uleichzeitijLj  heranzlLlicn 


nach  12  —  l8-munathchem  Gebrauch  aus-  ,  zu  lassen,  wobei  allerdings  der  Zeitverlust 
gewechselt  werden  [so  diente  bet^iiels-  ;  verrin^rert,  die  Maschine  aber  nicht  durch 

weise  ein  solches  von  1»/$  Zoll  Durch-  ,  die  Wirkunj;   der  Schwerkraft    (.r.tt  istct 

wurde,  sondern  die  volle  Arbeit  zu  ver- 
richten hatte. 

an  Ji  l->i.i  Anwendung  \  "H  n.iüipl- 
muschinen  wurden  die  Erwartungen  nicht 
erfüllt  Ein  ganzes  Aufgebot  von  Erfindern 
—  Fii^k'lndcni.  Anierikaneni,  Deutschen 
[iiierunter  Bergrath  von  Baader,  einer  der 
fruchtbarstenl  —  bemächtigte  sich  dieser 
un<;eli>s!cii  l'i  iije  und  trat  mit  eiiKt  F\cihu' 
von  Vur:>chlagen  zur  Ueberwindung  der 
Steigungen  hervor;  sie  waren, 
/inrui-;!    auf   dem   Boden  der 
Theorie  fussend,  entweder  un- 
ausftlhrbar,  oder  wurden  doch 
a'-  uiifnaktisch  erkannt.  So 
empfahl  ein  Engländer  die  An- 
lage von  >undulirenden<  Eisen- 
bahnen mit  Beniltzunjj  der  vor- 
handenen Gefälle  nach  Art  der 
russischen  Rutschbahnen. 

Per  VorscliliL;,  durch  den 
herabziehenden  Güterzug  ein  Ge- 
<;en^eii('icht  aus  einem  Schachte 
emporheben  zu  lassen,  brachte  ni^lits 
Neues,  denn  gerade  bei  der  ältesten 
schiefen  Ebene  filr  Bahnzwecke  in  der 
N.itu  New-dasfle  zo^jen  die  herab- 

gehenden Wagen  aus  dem  auf  dem  Gipfel 
abgeteuften  Schachte  ein  schweres  Blei- 
gewicht herauf,  das  später  beim  Aufzuge 
der  leeren  Wagen  Verwendung  fand. 
fAbb.  18.]  Dabei  brauchte  man  nicht 
immer  den  Ge-^enzu;;  abzuwarten,  ausser, 
der  Wagenzug  war  zu  schwach,  um  das 
Gewicht  zu  heben;  dann  blieb  nichts 
derselben  eine  Maschine  aufzustellen,  die  anderes  übrijx  als  Pferdevot -paiin :  nach- 
durch  ein  Seil  die  Wagen  einerseits  an  dem  die  Schachttiefe  auch  nur  eine  be- 
sieh heranzieht  und  gleichzeitig  ein  Seil  grenzte  sein  konnte,  hätten  bei  sehr 
für  W  a^enzii^e  der  enty;e;ien;^esetzten  laiiyen  schiefen  F.l^enen  mehrere  Stationen 
Kichtung  abwickelt.  Dann  hatte  aber  jeder  errichtet  w  erden  müssen. 
Zug  bei  der  Maschine  anzuhalten  und  .       Es  wurde  weiters  empfohlen,  den  Auf- 


AIA.  iS.  SeninkB  mit  GagiH||p«wlckt. 

messer,  2|00  f'u'-s  [7:^2  ^teter]  I-änfre 
und  25  Gentnern  Gewicht  aul  der  Kil- 
lingworth  -  Grube    vom    1.  Mai  1833 

bis  l'^.  [iili  l'^23]  und  Mldcfen  dueli 
eine  stete  (jeiahr  für  den  Betrieb,  denn 
ein  Sdlbmch  war  gleichbedeutend  mit 
der  Einstellung  dcs  Verkehrs  auf  der 
ganzen  Linie. 

Um  den  Betrieb  einheitlich  zu  ge- 
stalten, wurde  v<»r}feschla<Ten.  die  Bahn 
in  Abschnitte  von  entsprechender  Länge, 
etwa  3*4  km,  zu  theilen,  und  in  jedem 
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zii^  der  Güter  durch  einen  sof^enanntcn 
'Ballast wagen«  [Abb.  19]  zu  bewerk- 
stelligen, der  das  Gewicht  der  bergauf 
zu  schafTeiiiU'n  L.ist  beinahe*  ausf^ldcht; 
das  auf  dem  Scheitelpunkte  vor  den  Ballast- 
wagen  gespannte  Pferd  zöge  nun  mit 
I,eichti<i;kcit  die  ( 'lüterwai^en  hinauf.  Das 
Zurückschaffen  der  Uallastwagen  geschähe 
durch  den  nächsten  von  oben 
abgehenden  Wagenzug,  an  den 
die  Pferde  angespannt  würden. 

Einer  der  ungeheuerlichsten 
I'Ulne  war  wohl  der  folgende: 
Auf  dem  Gipfel  des  Berges 
steht  eine  •  Luftmaschine«,  die, 
durch  Hampf,  Pferdekraft  oder  die  Schwere 
des  herabgehenden  Güterzuges  in  Thätig- 
keit  gesetzt,  Luft  in  einen  thunlichst 
;^r'iNs-ii  uinnnauerten  oder  in  Felsen 
gehauenen  \'orrathsbehälter  hineinpresst«. 
Die  Luft,  mit  der  die  »fohrende  Zug- 
maschine« gefiUlt  wird,  wirkt  dann  auf  den 
Kulben,  *wüc  bei  der  Dampfmaschine*  [!J. 
Man  begriff  jedoch  die  Schwierigkeit 
der  Herstellung  solcher  Vfirrathshehiilter, 
und  erklärte  es  für  leichter  ausfahrbar 
und  wohlfeiler,  die  Luft  unmittelbar  in 
die  > fahrende  Zu^nnaschine»  zu  pressen, 
und  solche  Maschaien  auf  den  Stationen 
bereit  zu  halten.  Damit  der 
Luftdruck  auf  den  Kniben  ein 
möglichst  gleichmässiger  sei, 
strOmt  Luft  aus  einem  zweiten 
grf^sseren  Behälter  in  den  ersten 
nach,  sobald  die  Spannung  in 
diesem  nachlSsst.  Der  Kolben« 
hub  bewirkt  die  Umdrehung 
einer  Trommel,  auf  der  sich  das 
Seil  aufwickelt  und  die  Vor- 
wärtsbewegung verursacht. 

Wäre  eine  Quelle  oder  ein 
Bächldn  auf  dem  Gipfelpunkte 
der  .schiefen  Ebene  vorhanden,  so  solle  das 
über  Nacht  gesammelte  Wasser  in  die  »lo- 
comoMien«  Behälter,  die  sich  am  Fusse 
wieder  leeren,  gefüllt  werden  und  so  als 
NuLitkraft  dienen  joder  das  Wasser  habe  ein 
oberschlächtiges  Rad  zu  treiben,  das  Ober 
einer  Seiltrommel  das  Tau  aufwickelt;  wo- 
bei auf  die  HolzaufzUge  in  der  Nahe  von 
Mariazell  in  Steiermark  hingewiesen  wurde. 

Weiters  seien  an  einer  starken  Welle 
über  einem  Schachte  4  Wassereimer  auf- 
zuwickdn  [Abb.  20]  und  nach  der  entge- 


gen j:esctzten  Richtunjj  ein  griissi.-r  Wasser- 
behälter, der  so  viel  als  die  4  Eimer  fasse; 
um  den  Wagenzug  zu  heben,  wOrden  die 
Eimer  gefüllt,  bis  sie  das  l'ebergewicht 
gewännen  und  den  grossen  Behälter  herauf- 
zögen, wogegen  die  an  der  Sohle  anlan- 
genden Eimer  durch  BodenventUe  sich  ent- 
leeren. 


AM.  ig.  sHaOaMwacMk« 


Die  \ut/kraft  entfemter  Hache  sollte 
durch  » Stangen kunst«  bis  zur  Bahn  über- 
tragen werden.  Dieses  »Feldgestänge«  be- 
stand in  l  iticr  Verbindung  von  .Stangen,  die 
durch  em  Wasserrad  in  hin-  und  her- 
gehende Bewegung  versetzt*  wurden; 
am  Ende  der  .Schubstange  griff  eine 
Stossklaue  in  die  Zähne  eines  Hades  ein 
und  drehte  die  an  demselben  befindliche 
.Seiltrommel.  —  Hie  Langsamkeit  dieser 
Bewegung  war  kaum  zu  überbieten. 

Baader*s  »transportable  Bergvrinde« 
war  eine  recht  coniplicirte  Vorrichtung  auf 
Rädern;  ein  Ausschuss  der  kimi.;!.  liayr. 


Abb.  ao.  Seilhahn  mit  WaMcrcimcrn. 

Akademie  der  Wissenschaften,  welcher 
lS2()  damit  Versuclie  anstellte,  fand,  »d.iss 
durch  das  Vorrücken  und  oftmalige  neue 
.\ufstellen  dieser  Maschine,  welche  zu 
ihrer  Fortbewegung  Gespanne  erfordere, 
der  Zeitverlust  sehr  beträchtlich  sein 
würde   und    es    daher  zweck- 

mässiger scheine,  ohne  Benützung 
dieser  Maschine  sich  der  gewöhnlichen 
Vorspannpferde  zu  bedienen  .  .  .  ;  sie 
sei  übrigens  auch  zu  anderen  Zwecken 
sehr  anwendbar,  z.  B.  um  Baumstämme 
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aus  einem  siunpfig«ii  Thal  herauszu» 
ziehen«. 

Bei  starkem  Verkehr  fanden  »endlose 

Ketten«,  tnehrfaclic  Anweiidunj^ ;  Jit  KLttc 
lief  zwischen  den  Schienen  und  über 
zwei  gezahnte  Räder  feines  auf  dem 
Giplel,  eines  ;iin  Fus^c  dos  Ablian^es], 
die  sie  in  Bewegung  üetzten ;  die  Haken 
der  Wa^en  wurden  in  die  Kettenglieder 
eint;(.b;iiiy:t 

Üic  Verwendunj;  eines  >cndluscn< 
l^les  fand  auf  Anrej^un«;  Stephenson*8  im 


Vielgestaltig  waren  die   Hrems-  so- 
wie die  Sicherheitsvorrichtungen, 
um  im  Falle  eines  Ketten-  oder  Seil- 
briielies  das  Hinabmllen  der  Wa^en  zu 
I  verhüten.    Ein  wohl   nur  theoretischer 
I  Vorschlag,  der  schiefen  Ebene  die  Krflm- 
munn^    einer   ( lykioide   ZU   geben,  kam 
I  schon  wegen  der  Schwierigkeit  der  Aus- 
I  ftihrung  und  des  Kostenpunktes  nicht  in 
Betracht     Die    einfachste  X'orrichtung 
,  waren  die  mittels  Hebels  an  die  Räder 
\  gepressten  Bremsklotze  in  verschiedener 


AbK  21.  S«nb«lm  der  Lhrcrpool-MaacliMtcr 


1  iiel  der  Liverpool-Manchester  Kisen- 
bahn  statt.  (Abb.  21.]  Das  obere  Rad 
wurde  durch  eine  stehende  Dampfmaschine 
von  50  Pferdekräften  in  Mewey;un<f  (gesetzt. 


Ausführun}^.  Die  ursprünylieh  nur  aui 
das  hölzerne  Hinterrad  beschränkte  Brems- 
wirkunji  wurde  nach  Einführung;  eiserner 
Kaikr    auf    beide    .\chsen  au.s<rcdchnt. 


wobei  eine  eigene  Vorrichtung  das  Gleiten  |  [.Abb.  22.]  L'm  aber  die  Räder  zu  schonen. 


des  Seiles  verhinderte. 

Bcnierkenswerth   ist,   dass  Professor 
Josef  Heinr.  Purkinje  bereits  i'<2^  solche 
endlose  .Seile   fdr   kürzere  M.ihnstrecken 
mit   Pferdehetrieli    in  X'otscl  !  1::    !  rächte 
[.s.  Preehtl's   )ahrhiklKi-  ik<   k.  k.  p(>|\- 
tcchnischen  Institutes  m  Wien,  Band 
1825].  Der  einfache  Bewegungsmechanis- 
mus, ein  Giipel,  be- 
findet sich  am  Kusse 
der  schiefen  Ebene; 
»er  wird  von  den- 
selben Pferden,  die 
die    Last    in  der 
Ebene  «iezoi^t-ii  ha- 
ben,   in  Hvwe^un^ 
gesetzt;    auf  diese 
.\rt  ziehen  die  l'ferde 
die  Lastwagen  hin- 
auf, gehen  ganz  ledig 
liinauf   und  .setzen 
ihren  Zug   auf  der 
Ebene  wieder  fort«. 

L'm  ("lefälle  und 
Steigungen  zu  ver- 
meiden, empfahl  Palmers  seine  ein- 
schienige  Bahn,  die  je  naeli  dem  Gelände 
auf  verschieden  hohen  Pfeilern  nahezu 
wagrecht  gelegt  wurde  ;  sie  kam  bt  i  .Stein- 
brüchen und  Ziegeleien  in  England  zur 
Verwendung. 


Akb.  aa.  KoUcnwagen  mit  Zwetfad-Bremacn, 


d.  h.  sie  nicht  einseitig  abzu.schleifen,  Hess 
man  die  Bremsbacken  auf  die  Oberfläche, 
die  .Seiten  der  .Schienen  oder  auch  auf  eine 
besondere,  erhöhte  M ittelschiene  wirken. 

.Man  brachte  auch  am  rückwärtige 
Theile  des  Wagens  eine  Trommel  an, 
deren  Seil  durch  linken  in  der  Mitte  der 
Bahn  befestigt  wut  i  ;   der  Wagenführer 

liatte  es  in  der  I  land, 
mittels  einer  Kurbel 
die  Bremsbacken  ge- 
gen die  Trommel 
anzudrücken  und  hie- 
durch  die  Bewegung 
zu  verzögern. 

Zur  Regulirung 
iler  Fahrgeschwin- 
liigkeit  bediente  man 
sich  der  sogenannten 
»Schnecke«,  d.  h. 
einer  .Seiltrommel 

nebst  einem 
Schneckengewinde ; 
wickelte  sich  einer- 
seits das  Seil  auf  der 
Trommel  ab,  so  wand  die  Schnecke  ein  ent- 
sprechendes Gewicht  empor.  Das  .  Nägel- 
rad* oder  die  »Scheerenhemmung«  wurde 
durch  ein  Gewicht  während  des  Trans- 
portes in  Thätigkeit  gesetzt  ^ wobei  ein 
Perpendikel  [!J  die  Bewegung  reguliii*. 
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Bei  Liiicr  fraiuOsucheii  Bahn  verrich- 
tete die  Reibung  zweier  Mühlsteine,  die 
der  .Maschinenwärter  je  nach  Bedarf  ein- 
ander näherte,  diesen  Dienst;  eine  amerika- 
nische Bahn  benützte  einen  Kolben,  der 
in  den  (lylinder  durch  verstellbare  Oeff- 
nun};en  Luit  einsau^^e,  bezw.  ausstiess. 
Ein  Engländer  empfahl  auf  dem  Scheitel* 
punkte  der  Bahn  ein  Wasserbecken  an« 
zulegen^  und  ein  breites  Schaufelrad  hin- 
einzustellen,  dessen  Welle  das  Seil  des 
hinabzubetlirderndcn  Waficnzuyes  träj^t. 
Die  Utndreluui;;  hemnU  «.lie  Bewegung, 
deren  Widerstand  vermehrt  oder  vermin- 
dert werden  kann,  indem  man  einen  im 
Becken  schwimmenden  wasserdichten 
Kasten  senkt  oder  hebt. 

Ericsson  und  \'i<;noles  benfltzten 
gleichzeitig  als  Hemmvorrichtun^;  die  zur 
Fortbewesuni;  der  Maschine  dienende 
Zahnstan;io  und  das  Rad.  Stephenson  Hess 
die  Bremsbacken  durch  Dainpfkraft  an- 
pressen ;  C}  linder  und  Hebel  befanden  sich 
jedoch  auf  dem  ».Munitionswatjen«. 

Ein  einfaches  S  i  c  h  e  r  u  n  s  m  i  1 1  e  1 
gegen  ein  Abrollen  bildeten  die  den  Wagen 
beigegebenen  »Sperrhebel«;  sie  wurden 
beim  Hinauffahren  nachgeschleift,  griffen 
jedoch  bei  einem  etwaigen  Zurückgehen 
der  Wagen  mit  ihren  Spitzen  in  den  Erd- 
boden ein.  In  England  bediente  man 
sich  des  •  Sicherheitsankers«,  der,  beim 
Seilbnich  aus;^elöst,  in  die  zwischen  den 
Schienen  liegende  eiserne  »Leiter^  ein- 
fiel. Ebenso  umständlich  und  kostspielig 
war  die  Anlage  einer  mittleren  Zahn- 
schiene, gegen  die  sich  .Spcrrklauen  bei 
einer  Abwärtsbewegung  stemmten. 


Iiatten  und  wegen  der  Aehnlichkeit  mit 
solchen  l-ifi  ( !anälen  gelm-iuchlichcn  Vor- 
richtungen » E  i  s  e  n  b  a  h  n  s  c  h  1  e  u  s  e  n« 
genannt  wurden;  sie  dienten  dazu,  um 


^^^^^ 


AM».  21. 

I'ahrzeuge  von  einem  tieferen  auf  ein 
hüheres  Niveau  der  Balmlinie  /u  heheii. 
L  nerliisslich  war  es,  dass  die  Helv-bühne 
stets  in  wagrechter  Lage  verblieb,  was 
beispielsweisL',  wie  in  Ahh.  a^,  dadurch  er- 
reicht wurde,  d.iss  die  aus  vier  ungleichar- 
migen Hebeln  bestehenden  Tragbalken 
sich  um  zwei  Achsen  parallel  zu  einander 
bewegten.  Einer  F<>rdermaNchine  anderer 
Hauart  [.\bb.  24]  bediente  man  sich  zum 
Hinablassen  beladener  Kohlenwagen  in 


Abb.  Jf,  BitcBlMbiiiGhiauac.  | 

Es  gab  noch  eine  andere  cigenthüm-  die  .Schiffe  und   /um   liehen   der  leeren 

liehe  Art  von  Hebemaschinen,  die  jedoch  auf  die  Schienen  der  Bahn  am  Hafen  von 

mit  der  schiefen  Ebene  nichts  gemein  Sunderland.    Das  Ausgleichen  der  Last 
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Abb.  26.    Cugnot's  DaiQ|<fwaecn  für  KrIcKüZwcvkc. 


bewirkte,  wie  aus  der  Ahhilduiig  ersiclit- 
lich  ist,  ein  Gegengewicht,  die  Regelung 
der  Bewegung  beim  Einladen  der  Fahr- 
zeuge ein  hölzernes  Brenisrad. 

Wohl  die  zu  jener  Zeit  vollkommenste 
Eisenbahnschleuse  [Abb.  25]  beruhte  auf 
dem  Grundsatz,  den  Woodhouse  bereits 
i8o()  auf  dem  Worcester- Binningham- 
Canal  zur  Anwendung  brachte,  nämlich  auf 
der  .Ausgleichung  der  Last  durch  (legen- 
gewiclite;  je  nachdem  die  Kurbel  oben 
gedreht  ward,  hob  oder  senkte  sich  die 
Plattform.  .Schon  damals  schlug  der 
Engländer  .Milne  die  .Anwendung  von 
Dnickwasser  vor,  wobei  die  Kolbenstange 
des  C-ylinders  die  Hebebühne  tragen  sollte. 

Auf  eine  weitere  .Aufzählung  von  Vor- 
richtungen, >\'erbesserungen«  und  neuen 
Vorschlägen,  die  ja  doch  mehr  oder  weni- 
ger zu  den  \'erirrungen  gezählt  werden 
müssen,  kann  füglich  verzichtet  werden. 
Man  befand  sich  ohne  Zweifel  und  un- 
bewusst  auf  einer  falschen  Fährte,  man 
vergass  die  Grundbcdingxmgen  für  einen 
leistungsfähigen  Eisenbahnbetrieb  und  ent- 
fernte .<ich  augenscheinlich  immer  mehr 
von  denselben. 


Immer  weitere  Kreise  erfasste  der  ver- 
lockende ( ledanke,  obesdenn  nicht  möglich 
.sei,  die  Dampf  kraft  ortsveränderlich 
zu  machen  und  damit  eine  Treibkraft  für 
,  die  Ebene  und  die  .Steigung,  al.so  für  alle 
I  Zwecke  zu  erhalten.  Nun  hatte  man  zu 
jener  Zeit  mit  den  »beweglichen«  Dampf- 
maschinen schon  recht  gute  Erfolge  er- 
zielt, und  jetzt  beschäftigte  sich  fast  die 
ganze  wissenschaftliche  Welt  mit  der 
Lösung  dieser  Aufgabe,  doch  verging  ge- 
raume Zeit,  bevor  ein  entscheidender  Schritt 
nach  vorwärts,  von  den»  die  kleinen  vor- 
handenen, hauptsächlich  aber  die  gros.sen 
eingebildeten  .Schwierigkeiten  abhielten, 
gethan  wurde. 

Es  wurde  bereits  erwähnt,  dass  schon 
James  Watt  daran  ging,  den  Dampf  als 
bewegende  Kraft  zu  benützen;  eine  solche 
Maschine,  die  er  in  seinen  Patenten  aus 
den  Jahren  I7f)9  und  17S4  eingehend 
beschreibt  und  die  er  auch  angefertigt  hatte, 
scheint  jedoch  nirgends  angewendet  wor- 
den zu  sein. 

Gleichzeitig  [  1 76S]  arbeiteten  Richard 
L.  Edgeworth,  wie  es  scheint  ohne  nach- 
,  haltigeren  Erfolg,  sodann  der  französische 
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Ineenifur  Cu  ot ;  der  letztere  hatte  schon 
176.^  das  MtKlell  eines  Dampfstrassen- 
wagens  anfiefertit^t  und  öffentlich  ausge- 
stellt. .\uf  Kosten  Ludwigs  XV.  er- 
haute er  die  Maschine  [Abb.  26]  und 
Hess  sie  in  Gegenwart  des  Herzogs  von 
Choiseuil,  des  Kriegsministers  und  anderer 
Ofticiere,  welche  einen  besonderen  Werth 
auf  die  Verwendung  derselben  zur  Beför- 
derung von  Kriegsmaterial  legten,  in 
den  .Strassen  von  Paris  laufen;  mit  vier 
Personen  besetzt,  erreichte  sie  eine  Ge- 
schwindigkeit von  4  .S  km.  Zwei  stehende 
einfachwirkende  (Zylinder,  deren  Kolben 
abwechselnd  auf  die  Räder  wirkten,  lagen 
über  der  Vorderachse;  der  in  unzureichen- 
der Grosse  hergestellte  Kessel  hing  vonie 
Ober;  sie  arbeitete  nur  12  — 15  Minuten 
lang,  dann  blieb  sie  aus  .Mangel  an  Dampf 
stehen.  Gelegentlich  einer  der  wieder- 
holten Probefahrten  riel  die  .Maschine  um, 
zerbracli  und  w  «rde  im  .Arsenal  eingesperrt, 
da  weitere  Fahrten  verboten  wurden.  Das 
ist  der  älteste  Bericht  über  die  Verwen- 
dung eines  .St  rassen  -  Da  mpf  wa  gens. 

1779  suchte  Homblower  um  ein  Patent 
für  einen  Dampfwagen  nach  und  führte 
in  seiner  Patentschrift  u.  x\.  aus,  dass 
der  in  einem  Dampfcylinder  von  Ii  Zoll 
Durchmesser  eingelassene  Dampf,  nach- 
dem er  daselbst  gewirkt,  durch 
ein  Verbindungsrohr  in  einen 
zweiten  t'.ylinder  von  14  Zoll 
Durchmesser  geleitet  wird  und 
dort  durch  die  Expansion 
weitere  .Arbeit  leistet;  —  das 
Princip  der  heutigen  Verbund- 
maschine. 

Der  Engländer  \V.  .Syming- 
ton  verfertigte  I7!^4  ein  .Modell 
und  legte  es  zwei  Jahre  später 
der  l'niversität  Edinburgh  vor; 
im  Jahre  i7S6stellte\Vatt's  .Mit- 
arbeiter Wm.  .Murdock  eben- 
falls ein  dreirädriges  .Maschi- 
nenmodell aus  [.Abb.  27],  d.is 
gut  gelaufen  sein  soll.  Beide  ga- 
ben jedoch  weitere  .Arbeiten  auf. 
Ein  Jahr  später  veröffentlichte 
Ths.  .Allen  in  London  seinen 
Plan  »Güter  mit  einer  neu 
erfundenen  .Maschine,  ohne 
Hilfe  von  Pferden  nur  durch 
Dampfkraft  allein«  zu  befördern, 


doch  blieb  es  bei  der  .Absicht.  Im  .März 
1S02  erhielten  Rieh.  Trevithik  [.Abb.  2H] 
und  .Andr.  Vivian  [welche  bereits  iSoi  eine 
Strassen-Dampf kutsche  erbaut  hatten],  in 
.Anlehnung  an  die  .Arbeiten  des  .Ameri- 
kaners Oliver  Evans  [auf  welchen  wir 
später  zurückkommen],  ein  Patent  für 
einen  durch  Hochdruckdampf  betriebenen 
Wagen  für  Eisenbahnen. 

In  der  Beschreibung  des  Patentes 
brachten  sie  gleichzeitig  die  Zeichnung  für 
eine  Maschine,  die  Wagen  auf  gewöhn- 
lichen .Strassen  ziehen  sollte.  Sie  zeigte  die 
Form  einer  gewöhnlichen  vierrädrigen 
Kutsche;  ein  eiserner  Behälter  zwischen 
den  hohen  Hinterrädern  umschloss  die 
Feuerbüchse,  den  Kessel  und  einen  doppelt 
wirkenden  Cylinder,  dessen  Kolbenstange 
auf  die  unter  dem  Wagenkasten  befind- 
liche Kurbeiachse  und  von  dieser  durch 
Zahn-  und  .Schwungrad  auf  die  eigentliche 
Treibachse,  beziehungsweise  die  Hinter- 
räder wirkte.  Zur  Anfachung  des  Feuers 
dienten  Blasebälge.  Ein  solcher  Wagen 
mit  Personen  besetzt,  fuhr  von  Vivian  ge- 
führt, im  Jahre  in  den  .Strassen  von 
London.  [.Abb.  29.]  Der  schlechte  Zustand 
der  .Strassen  einerseits,  die  Unmöglichkeit, 
die  Reisenden  vor  Rauch  und  Hitze  zu 
schützen  andererseits,  beeinträchtigten  den 


Abb.  7J.   .Mnrdock'a  Dampfwagcn. 
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mattriellcn  Krfolt;,  weshalb  Trcvithik  alle 
tlerarti)j;cn  L'ntcmchmun^cn  als  Miss<iriffc 
erklärte  und  sich  fortan  nur  mit  dem  Hau  von 
Dampfwajicn  für  Kiscnbahneji  beschäftigte. 

Es  erscheint  jetzt  nöthij;,  die  He- 
strehiin<ien  der  einzelnen  mit  einander 
wetteifeniden  I «ander,  soweit  es  anseht, 
gesondert  in  Betracht  zti  ziehen  und  die 
Fortschritte  zu 
verfolgen. 

In  Kngland 
war  es  Trcvi- 
thik, welcher  im 
Februar  iSo.l 
seinen  Dampf- 
wagen » Loco- 
motion»  [.\bb. 
30]  auf  der  .Wer- 

thyr  'lydrtl- 
Kisenbahn  [.Süd- 

\Vales|  ver- 
suchte   —  der 

erste  durch 
schriftliche  Be- 
richte erhärtete 
Lauf  einer  Loco- 
moti  ve  auf  .Schie- 
nen. .Sie  zog  »so 
viele  Wagen  mit 
10  Tonnen  Roh- 
eisen beladen 
auf  einer  .Strecke 
vont}.\liles[i4=, 
A'»/]  ohne  Weitcrc 
.Nachfüllung  nur 
mit  dem  im  Kes- 
sel betindlichen 
Wasser,  mit  ei- 
ner Cieschwin- 
digkeit  von  5 
Miles  [S  ktii\  in  der  .Stunde«.  Obgleich 
der  Krfolg  befriedigte,  wurden  die  Ver- 
.suche  wegen  mehrfacher  .SchienenbrOche 
und  Kntgleisungen,  infolge  des  zu  ynissen 
( iewichtes  der  .Maschine  nicht  fortgesetzt; 
die  I  lauptursache  bildete  jedoch  die  ver- 
mein 1 1  i  c  h  e  r  n  /,  u  1  ä  n  g  1  i  c  h  k  c  i  t  der 
Reibung  zwischen  Rad  und  .Schiene 
<ider.  wie  man  sich  ausdrückte,  der  L'm- 
stand,  dass  >der  .Stützpunkt  des  blossen 
Fini^reifens  der  Räder  auf  die  .Schiene 
un^icnügend  sei. 

.Schwere  .\laschinen,  folgerte  man, 
können  von  den  Schienen  nicht  getragen 


werden  und  mit  leichten  werde  die  n(3thige 
Zugkraft  nicht  erreicht ;  sie  können 
wohl  sich  selbst  fortbewegen,  aber  nicht 
auch  das  angehängte  Waf^engewicht. 
Fünf  Jahre  nachdem  Vivian  zum  ersten 
.Male  der  erstaunten  Beviilkerung  Londons 
einen  Dampfwagen  vorgeführt  hatte, 
liess   Trcvithik  für  seine  Dampfkutsche 

[.\bb.  31  J.Catch 
me   who  can« 
[Fange  mich, 
wer  es  kann]  auf 

dem  Kuston 
.Square  in  Lon- 
don eine  läng- 
liche  Bahn  an- 
legen und  ver- 

miethetc  die 
Wa<icnplät7efür 
1  .Sliilling  per 
Kopf  und  Fahrt. 
Aber  auch  die- 
sen Fahrten  be- 
reiteten .Schie- 
nenbrOche und 
Füitgleisungen 
ein  frühzeitiges 
Ende.  .Merkwür- 
digerweise hat- 
te gerade  Trcvi- 
thik durch  sein 
Patent  aus  dem 
Jahre  l  H02  die 
bezüglich  der 
Reibung  aufge- 
tauchteiiZweifel, 
wenn  nicht  her- 
vorgerufen, doch 

jedenfalls  be- 
.stärkt ;   er  sagt 
dabei    zu  beachten, 
oder    in  gewissen 
Tinfang  der  Räder 


Abb.  38.  nichanl  Trcvithik. 


deJi 


»Es  ist 

zeitweilig 
äusseren 


wörtlich : 
dass  wir 
Fällen 

vuieben  machen,  durch  v()rspriny;ende 
Nä^felköpfe  oder  Bolzen,  oder  Längs- 
furchen oder  Einsätze,  wo  es  n<»thig  er- 
scheint ...» 

Dieser  Spuk,  dessen  Bekämpfung  hcr- 
vorra-^ende  K<"ipfe  beschiiftii^te,  sie  auf 
die  verscliluiiyenKten  I'fade  der  .\lecha- 
nisterei  führte  und  durch  fast  zwei  Jahr- 
zehnte die  EntAvickelung  der  Dampfma- 
schine aufhielt,  war  nicht  mehr  zu 
bani»en. 
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nie  »für  (jewissc  Falle»  empfohlenen 
Näjrelki)pfe  und  Fiinkcrhun<j;en  thaten  \v(jhl 
ihre  Schuldigkeit,  aber  sie  stellten  durch 
die  Erschütterungen  die  Clusseisenplatten 
und  Schienen,  sowie  die  Loconiotiven 
seihst  auf  eine  harte  Probe. 

F.  Blenkinsop.  Aufseher  der  Midd- 
leton-Kohlenwerke  bei  Leeds,  erhielt  am 
16.  Mai  181 1  ein  Patent  auf  eine  Zahn- 
radlocomotive.  [Abb.  32.]  Das  der  .Ma- 
schine beijjejfebene  Zahnrad,  welches  in 
die  an  einer  Schiene  aussen  an^e- 
«jossenen  Stifte  eingriff,  ermöglichte  nicht 
nur  ihre  Fortbewegun«;,  sondern  auch 
die  L'eberwindung  von  Steigungen.  Am 
12.  .August  1S12  fajid  ihre  erste  I'robe- 
fahrt  auf  der  .Middletf)n-Eisenbahn  statt, 
wobei  15  Tonnen  Gewicht  auf  einer  Stei- 
gung von  1:15  mit  10  .Miles  [16  km]  Ge- 
schwindigkeit befördert  wurden.  Jahre  hin- 
durch waren  mehrere  dieser  Maschinen 
Gegenstand  der  Neugierde  von  Einhei- 
mischen und  Fremden. 

Nachdem  hier  die  Wagenräder  nur  das 
Laufwerk  bildeten,  so  musste  die  Zahn- 
schiene auf  der  ganzen,  also  auch  in 
ebener  Strecke  liegen ;  es  wurde  daher 
vorgeschlagen,  blos  in  den  Steigungen 
2  ge/ahnte  .Schienen  ausserhalb  der  Lauf- 
schienen erhiiht  anzubringen,  in  welche 
mit  den  Treibrädem  der  Locomotive  ver- 
bundene .Stiniräder  eingreifen. 

Ericsson  und  Vignoles  erhielten  im 
.Mai  1S31  ein  Patent,  demzu- 
folge eine  dritte  .Mittelschiene 
angebracht  werden  sollte,  ge- 
gen die  sich  zwei  .seitliche 
Klemmrollen  anpressen. 

lSl2  verwendeten  \Vm. 
und  Edward  Chapman  auf  der 
lletton-Halm  bei  .Sunderland 
[Durham]  anstatt  der  Zahn- 
stange eine  in  der  .Mitte  des 
Geleises  angebrachte  straff  ge- 
spannte Kette,  die,  in  Entfer- 
nungen von  je  7*2  .\leter  durch 
Gabeln  unterstützt,  sich  Uber 
ein  von  der  Maschine  bewegtes 
Rad  schlang.  .Mittels  dioer 
Kette  arbeitete  sich  die  schwer- 
füllige  Locimiotive  weiter;  die 
Reibung  w  ar  jedoch  .so  stark, 
dass  die  X'ersuche  bald  aufge- 
geben werden  mussten. 


Brunton  von  den  Butterley-Eisenwer- 
ken  I  Derhyshire)  stattete  die  von  ihm 
erfundene  Locomotive  gar  mit  zwei  von 
rückwärts  schiebenden  »Pferdefüssen«  aus 
[.\hb.  33],  die  wie  die  Stangen  der  .Schiffer 
bei  Booten  wirken  .sollten.  Dieser  »mecha- 
nische Wanderer«  fmechanical  traveller]  er- 
reichte eine  Geschwindigkeit  von  2  3  .Miles 
[4  /»•;;/] ;  bei  einem  der  näch.sten  Ver- 
suche platzte  der  Kessel,  tikltete  und  ver- 
wundete mehrere  Zuschauer.  \'on  da  ab  bis 
zum  Jahre  1S28  wurde  eigenthUmlicher- 
weise  noch  eine  ganze  Reihe  solcher 
oder  ähnlicher  »Wanderer«  patentirt, 
darunter  einer  von  Dav.  Gordon  mit 
sechs  l'üssen. 

Ein  anderer  Vor.schlag  war,  der  Treib- 
achse ein  Rad  mit  beweglichen  Spei- 
chen beizugeben ,  die  vom  .Mittelpunkte 
strahlenf<'trniig  ausgehend  in  den  Hoden 
eingreifen  und  die  Vorwärtsbewegung 
bewirken  sollten.  Gordon  empfahl  auch, 
ein  am  l'mfange  mit  .Stacheln  ver- 
sehenes Zugrad  der  jMaschine  voran- 
schreiten zu  lassen ;  das  vtm  der  Loct»- 
motive  bewegte,  in  einer  (iabel  geführte 
Rad  war  dazu  bestimmt,  kräftig  in  den 
Erdboden  einzugreifen,  der  wohl  von 
Zeit  zu  Zeit  wieder  herzurichten  gewesen 
wäre. 

Eine  »vereinfachte«  \'orrichtung  waren 
die  unter  einem  rechten  Winkel  sich 
kreuzenden    »Ouer-   oder  Stachelfüsse«- 


Abb.  ig.   Trevitbik'»  uud  Viviiin'a  D.iinpntuiKchc. 
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[Abb.  34] ;  sie  wurden  in  der  Ebene  mittels 
Schrauben  festgeklemmt  und  kamen  auf 
Steijriinjrcn,  sich  selbst  über- 
lassen, zur  Wirkung,  indem 
sie,  der  eigenen  Schwere  fol- 
gend, nach  abwärts  glitten 
und  in  den  lioden  eingriffen. 
Dass  solche  StachelfUsse 
nach  wenigen  l'mdreluingen 
bereits  brechen  oder  doch  un- 
brauchbar werden  nnisstci 


Nur  wenige  Männer  folgten  diesen 
Irr>vegen  nicht  und  trachteten  ihr  Ziel 
auf  andere  Weise  zu  erreichen. 

Einer  dieser  Wenigen  war  Blackett 
aus  Wylam.  Die  von  ihm  zuerst  gebaute 
Locomotive  mit  Zahnradttbersetzungen 
und  Schwungrad,  gusseiseniem  Kessel  und 


Abb.  30.   TreTkhik'«  Locoinultve,  1^3.   [Nach  dem  'Eaginccringi.J 


kam  dem  Erfinder  nicht  in  den  Sinn. 

Es  nimmt  uns  Wunder,  dass  man  vcm 
der  Nutzlosigkeit  solcher  gekünstelten 
Vorrichtungen  erst  durch  angestellte  Ver- 
suche sich  überzeugen  musste  und  trotz- 
dem diese  krausen  Wege  mit  Hartnackig- 
keit weiter  verfolgte, 
obgleich  der  Nachweis 
von  der  genügenden 
Keibimg  zwischen  Rad 
und  Schiene  erbracht 
und  geraume  Zeit  vor 
Oliver  Evans  bekannt 
war,  dass  bei  der  Rei- 
bung von  Eisen  auf  Ei- 
sen der  Widerstand 
mindestens  ein  Viertel 
bis  ein  Drittel  des 
Druckes  betrage.  Wir 
müssen  uns  billig  fra- 
gen, wie  diese  einfache 
Thatsache  schlecht- 
hin übersehen  werdeti 
konnte. 


einem  einfach  wirkenden  Cvlinder  wollte 
sich  beim  ersten  Versuche  nicht  vom  Fleck 
rühren;  als  es  doch  gelang,  ging  der 
Kessel  in  Trtlmmer;  die  noch  verwend- 
baren Theile  dienten  spUter  als  Pumpe. 
Iliedurch  keineswegs  entmuthigt,  baute 


Abb.  31,   Trevitblk'«  >C»tcb  me  wbo  c.iti 
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er  eine  zweite ;  sie  war  schon  etwas  voll- 
kommener und  zojr  8—9  \\'a<;cn.  Doch 
war  ihr  Gewicht  so  gross,  dass  die  Schienen 
brachen;  stand  der  Kolbenhub  auf  dem 
aogenaimten  >todten  Punkt',  dann  konnte 
sie  nur  mit  weitergebracht  werden; 

ihre  Be\vi.;;uu-  war  aber  so  langsam, 
dass  sie  zur  Zurückle^un^  von  5  Miles 
[8  km]  an  6  Stunden  brauchte ;  infolge 
der  unregelmässigen  und  ruckweisen 
Arbeit  des  Cylitidcis  und  der  häufigen 
Brüche  von  Maschiuentheilen,  stand  sie 
mehr  in  Reparatur  als  im  Dienst;  bei 
jeder  Entj^lcisun^  mussten  sie  ricrJe  wie- 
der auf  die  Schienen  bringen;  ihre  Leistung 
war  überhaupt  so  unsicher  geworden, 
dass  man  es  vorzog,  die  Pferde  für  den 
Fall  der  Xoth  ihr  y;leich  folgen  2U  lassen, 
bis  sie  ausser  Betrieb  kam. 

Ungeachtet  dieses  abermaligen  Miss- 
erfolges  ging  der  Erfinder  dennoch  daran. 
1813  eine  neue  Maschine  zu  bauen.  Zu- 
vor aber  unternahm  •-•  Itjenden  Ver- 
such :  Auf  ein  \'ierräderi^es  Wagengestell 
Hess  er  eine  von  6  Männern  bediente 
Winde,  die  durch  L'ehersttzun^  mit  den 
Wagenritdern  in  Verbindung  stand,  brin- 
gen. Wurde  die  Winde  gedreht,  so  be- 
wegte sich  auch  das  Fahrzeug,  ohne  dass 
die  Räder  auf  den  .Schienen  "litten. 

Dieser  und  andere  nachfolgende  Ver- 
suclie  überzeugten  ihn,  dass  die  Reibung 
»für  die  Ebene  oder  ueriii^e  Steigungen 
bei  jedem  Wetter,  ausj^eiiominen,  wenn  die 
SchienenmitSchnee  bedeckt  sind«,  gc-nüge, 
wenn  nur  die  nötln;^e  Anzahl  von  Rädern 
zur  Bewegung  herangezogen  werde. 


Abb.  33.  BimitOBlt  I— cbawlichw  WaaiteNrc. 


Am  13.  Mai  desselben  Jahres  erhielt 
Blackett  im  Verein  mit  Hedley  ein  Patent 
auf  eine  Locomotive,  die  mit  H  gekuppelten 
Rudern  versehen  wurde,  von  denen  je  4 
ein  um  den  Mittelzapfen  drehbares  Gestell 

,  bildeten.    Die    Locomotive  führte  den 

!  Namen  »PufBng  Billy«. 

'      Der  eigentliche  Vater  der  Locomotive 

!  war  George  Stephenson,  geb.  17.S1 
[Abb.  35],  Ingenieur  der  Kohlenwerke 

(  von  Killingworth  bei  Xew-Castle;  er 
baute  in  den  Jahren  1S13  und  1814  für 
die  genannte  Kohlenbahn  in  der  Werk- 
stiitte  von  \\'est-.\Uior  die  erste  brauch- 

I  bare  .Maschine:    iiliicher  .  Zw  ei  ( ".vlinder 

'  übertrugen  mittels  Zahnradübersetzung 
den  Kolbenhub  uiunittelbar  auf  die  4  Räder 

1  der  .Maschine.  Zur  Wnnehnmt;  der  Ad- 

■  hüsion  waren  die  hinteren  Räder  mit  der 
vorderen  .Achse  dc^  I  ctiders  durch  eine 
endlose  Kette  verbunden ;  von  dieser 
Construction  ging  er  jedoch  später  wieder 

I  ab.   Am  37.  Juli  18 14  lief  sie  das  erste 


A^h.  Xi.  .St.uh«Ua>i«ef. 


.Mal  und  zog  auf  einer  .Steigung  von 
1:450  H  Wagen  von  etwa  30  Tonnen 
Gewicht  bei  einer  ( ■eschwindigkeit  von 
4  .Miles  [0*4  /cm];  in  ihren  Bestandtheilen 
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noch  sehr  schworfülli^.  brachte  sie  bereits  Im  nächsten  Jahre  wurde  Stephenson 

den  einen  V'orthcil,  dass  ihre  Verblendung  zum  leitenden   Ingenieur  der  Stockton- 

nicht  theorer  als  Fferdebctricb  zu  stehen  Darlint^on-Bahn  ernannt.  Die  zur  Veriti- 

kam.    Eine  {jrosse  Schwieritrkeit  war  die  «Jfitng  stehenden  Geldmittel  waren  sehr 

un;iciui;;i>.nde   l)ampferzcu<runy; ;   weiters  beschränkte  und  so  musste  Stephenson 

vcnirsachte  das  Auspuffen  des  Dampfes  sicli   bescheiden,    einzehie   Strecken  fOr 

aus  den  Cylindcrn  in  die  Luft  nicht  nur  Pferdebetrieb,  andere  mit  schiefen  Ebenen 

heftige  Stusse,  sondern  auch  einen  so  anzule;;en.  umsoniehr  als  der  Locomotiv- 

starken  Lärm,  dass  Pferdescheuten  und  betrieb  bislang  keine  so  überwicfiendenVor- 

\ielerlei  Beschwerden  einHefen.  Von  der  theile  geboten  hatte.  Es  gelang  Stephenson, 

Polizei  verwarnt,  diesen  Unfug  abzustellen,  die   Gesellschaft   zu   einem  neuerlichen, 

widrigenfalls  er  Strafe  zu  gewartigen  hätte,  die  Benützung  v<m  Locomotiven  für  den 

leitete  .Stephenst»n  den  Abdaujpf  durch  den  Personen-  und  Gütertransport  betreffenden 

Schornstein,  wie  es  auch  schon  Trevithik  Gesuche   beim  Parlament  zu  bewegen; 

gethan,  und  erzielte  durch  die  heftige  die  Genehmigung  erfolgte  noch  im  Jahne 

Anfachung   des   Feuer«    eine    doppelte  iS2.^;  er  setzte  es  weiters  durch,  dass 

Leistungsfähigkeit.  auch  Versuche  mit  Locomotiven  gemacht 

Am  2i^.  I  chruar  1S15  erhielten  Ste-  wurden.  Stephenson  hatte  im  Jahre  1824 

phcnson  und  Ralph  Dodd  ein  Patent  auf  im    Vereine   mit   Ed.   Pearse   bei  New- 

cine  Lücumotivc,  bei  welcher  die  Kolben-  C^astle  eine  \  on  seinem  Sohne  Robert,  geb. 

Stallen  mittels  Kreuzkopfes  und  Pleuel-  \  1803  [Abb.  37),  geleitete  Locomotiv-Fabrik 

Stange  unmittelbar  auf  die  Kurbel/.apfen  gegründet. 

der  Kader  wirkten,  was  die  nöthige  Steif-  l'nter  Drohungen,  \'erwünscliungen 
heit  der  .Maschine  iiiii^Uiistii^  bee inthisstc.  \  seitens  der  .Strassenarbeiter  und  dem  un- 
Zur  Kuppelung  der  beiden  1  r..ibachsen,  verlinhlcnen  Aiisdiuck  \>ni  Sc5Kulcnfn.'ude 
beziehungsweise  zur  .Sicherung  der  recht-  fand  am  27.  September  i^i^  die  Er- 
winkeligen .Stellung  der  Kurbelzapfen  ö  f  fn  u  ng  der  .S  t  o  c  k  1 011- D  a  r  1  in  g  to  n- 
diente  ti)  eine  Kuppelstatv^'t-  mit  dem  Bahn  [Abb.  und  Abb.  41]  mit  3  jetzt 
.\ngrifl  an  einer  Gegenkutl^el  des  einen  schon  sehr  verbesserten  Maschinen  aus 
Käderpaares  —  diese  Gegenkurbeln  .Stephenson's  l-ahrik  statt.  Die  Locomotive 
brachen  aber  leicht,  oder  die  VcrbitKlung  ^  Loc  nii  liion«  [.\bb.  39]  übernahm  an  Jer 
der  beiden  Kuppelstangen  durch  euie  end-  scliieku  Ebene  von  Brusscllon  den  Zug; 
lose  Kette;  diese  Kette  streckte  sich  beim  derselbe  bestand  aus  6  mit  Kohle  Und  Metd 
GebraiKli,  wurde  schlaff  und  veriir^nchte  b'ladciun  Wagen,  femer  einem  von  den 
ein  Gkiteii  tier  Räder;  eine  solciie  Baiin-Lhrectoren  und  deren  iTcuaden  be- 
.schine  liet  ith  6.  .März  1H15  auf  der  !  setzten,  dann  2 1  mit  provisorischen  Sitzen 
KUlingu  i '[  tli-lialui  iiiit  gutem  ErfnlMc,  ausgestatteten  V\'.-iu:en,      von  dc!ien  einer 

.Spälei  kuppelte  .Stephenson  die  Radcr  die  Aufschrift:  » l'eiicuUua  privatum,  utili- 

mittels    \  erbiiidungsstangen,   was   dem  1  tas  publica«  trug,  —  endlich  6  Kohlenwa* 

Zwecke  vollständig  entsprrir!i.  i.'eii   [zusamiTien      (    W'.i^eii].     Der  Zu^ 

Die  glhistij^en  Erlolj^e  aiit  der  Killing-  tüiirlc  450  1 'ci ^orleu  uiui  yü  I  iniMen  (liiter 

worth-Bahn  ernumterten  die  Besitzer  der  und  erreichte  mit  denselben  eine  Höchst- 

HettdU-Kohlenw  e:  l.e  TIm  ile  llir\  t             -  ;  geschwindigkeit  von    \2  Mile-  kiii\. 

von  den  Kohleiuverken  u.t>.li  Suuuerlaud  Das    12'3    km    entlernle  Darimgton 

(l2'9  km]  mit  mehreren  scliiefen  Ebenen  wurde  in  65  .Minuten  erreicht;  hier  nahm 

angelegt        für  Loeomotivbetrieb  einzu-  die  .Maschine  \\'.i<-^er.  wendete  und  trat 

richten;  sie  übertrugen   die   .\usfilhrung  ,  die  Rückfahrt  an,    uidür   sie   mit  etwa 

Stephenson,  welcher  die  .Strecken  am  18.  |  fXK)  Personen  einschliesslich  der  Aiifent- 

Noveiuber  1H22  mit  liinf  seiner  Locomo-  halte   3   .Stunden  7    .Minuten  beuuthigte. 

tiven  er<>tfnele,  wie  .solelie   1S17  für  die  Diese  .Maschine  stand  bis»  zum  Jahre  1850 

Killing  worth-Bahn  gebaut  wurden,  deren  auf  der  Stockton*  Darlington«  Bahn  im 

jede  17  Wagen  mit  (14  'rmuien  Last  und  ;  Dienst. 

4  Miles  [Ü  4  A'H/J  Geschwindigkeit  zu  be-  j       Der  Erfolg  war  überraschend,  denn 

fördern  vermochte.  [Abb.  36.J  ,  zum  ersten  Male  beförderte  die  Locomotive 
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eine  vcrhältnismilssig 
grosse  Last  mit  bedeu- 
tender Geschwindij;- 
keit,  weshalb  mit  Recht 
der  27.  September  1S25 
als  Geburtstag  der 
E  i  s  e  n  b  a  h  n  bezeich- 
J|      net  werden  kann. 
V        Der  a  u  f  I CXJ.  000  Ton  - 
nen  veranschlajjte  jähr- 
liche Kohlenverkehr 
sicli  iiald  auf  500.000  Tonnen 
uiiu  darüber.    Vom  lO.  October  ab 
wurde  ein  rej^elmässiijer  Personen- 
dienst eingerichtet,  wozu  vorerst  der 
zwei   L;ln;isreihen  Sitzen  und  einem 
langen  Tisch  in  der  Mitte  ausj^estattete, 
»K.\perinjent'  benannte  \Va}^en  [Abb.  40], 
in  den  man  durch  eine  rückwärts  anjje- 
brachte  Thüre  einstieg  und  der  von  einem 
Pferde  gezogen  wurde,  diente;  er  wurde 
an    eine   Privatgesellschaft  verpachtet. 
Diese  Wagengattung  wurde  bald  durch 
bequemere  Kutschen  [Abb.   42]  ersetzt, 
wie  sie  spüter  den  Eisenbahnen  als  Vor- 
bilder dienten. 

Die  gleichzeitige  Benützung  der  ein- 
geleisigen  Linie  durch  Private  mit  ihren 
eigenen  Güterwagen  hatte  trotz  der  Aus- 
weichstellen hihirige  Zeitverluste  und  Be- 
triebsstörungen zur  Folge ;  dabei  kam  es 
/.wischen  den  auf  offener  Strecke  sich  be- 
gegnenden Wagenführern  zu  unliebsamen, 
ja  öfters  handgreiHichen  Erörterungen, 
an  denen  sich  wohl  gar  auch  Reisende 
betheiligten.  Deshalb  war  es  anfänglich 
( iebrauch  und  dann  Regel,  dass  der 
leichter  befrachtete  Wagen,  oder  der 
später  an  dem  inittwegs  zwischen  zwei 
Ausweichen  autgestellten  Pfosten  anlan- 
gende Wagen  bis  zur  nächsten  .\usweiche 
zurückzulaliren  hatte. 

Schliesslich  nahm  die  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft den  ganzen  Verkehr  in  die 
Hand,  benützte  auch  Locomotiven,  beför- 
derte jedoch  viele  Züge  mit  Pferden. 

Eine  von  I. ister  im  Jahre  iHt^o  für 
diese  Balm  gcb;iute  Locomotive  ».Midles- 
bro'«  zeigt  l'euerthür  und  Rauchfang  auf 
derselben  Seite  und  die  Kraftübertragung 
der  hinten  angeordneten  geneigten  (Zylin- 
der auf  die  erste  Treibachse.  (.\bb.  43.] 
Die  Liverpool-  S\  a  n  c  h  e  s  t  e  r 
Eisenb.ilni   war  nahezu  vollendet,  ohne 
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Ahh.         Au«  dein  KröfTnuni^iitiK;«  der  SincklOB- 

OarUnclun-Kiftciib.ihn. 

dass  eine  Kntscheidun«;  über  die  Art  des 
Betriebes  getroffen  worden  wilre.  Am 
meisten  wurde  der  Betrieb  mit  IMerden, 
dann  ein  solcher  mit  stehenden  Maschinen 
befürwortet,  wonach  die  «janze  Linie  in 
H)  Abschnitte  von  je  15  Miles  Länge 
einzutheilen  und  mit  21  Maschinen,  die 
den  Zug  mittels  Tauen  befiirdern,  auszu- 
rüsten gewesen  wäre.  Die  im  Jahre  1S2S 
zum  Studium  der  Frage  entsendeten  Mit- 
glieder der  Verwaltung  erstatteten  einen 
Bericht,  der  die  Direction  nicht  in  die 
Lage  versetzte,  einen  Kntschluss  zu 
fassen.  Im  .\LHrz  1S20  schickte  die 
Direction  neuerdings  in  die  von  Bahnen 
durchzogenen  ( irafschaften  N'orthumber- 
land  imd  Durham  zwei  fachkundige 
Ingenieure  [Walker  und  K'astrick];  nach 
ihrer  .Meinung  war  der  i'ferdcbetrieb  bei 
dem  zu  erwartenden  starken  \'erkehre 
gänzlich  ausgeschlossen,  dagegen  der 
Betrieb  mit  stehenden  oder  beweglichen 
.Maschinen  zweckentsprechend,  übrigens 
wären  beim  Locomotivbetriebe  grössere 
Fortschritte  wahrscheirdicher. 

Der  schon  iHzd  zum  leitenden  Inge- 
nieur ernannte  G.  .Stepheu-son  gab  jedoch 


seiner  unerschütterlichen  l'eberzeugung 
dahin  .\usdruck,  dass  die  Kosten  bei 
.Ausstattung  der  Bahn  mit  feststehenden 
Maschinen  grösser  sein  werden,  als  mit 
Locomotiven,  dass  ebenso  auch  die  jähr- 
lichen Ausgaben  für  die  Erhaltung  und 
folglich  auch  die  Betriebsausgaben  im 
ersteren  Falle  luilier  sein  mUssen,  und 
dass  ein  L'nfall  oder  .Schaden  an  einer 
der  .Maschinen  die  Einstellung  des  Be- 
triebes auf  der  ganzen  Linie  zur  Folge 
habe.  Er  befürwortete  daher  einzig  den  Lo- 
comotivbetrieb  und  zur  endgiltigen  Ent- 
scheidung der  Frage  die  .Ausschreibung 
eines  Preises,  vorher  aber  die  N'ornahme 
von  Versuchen  mit  einer  seiner  Locomo- 
tiven ;  zu  letzterem  entschloss  sich  die 
Verwaltung  bald  und  thatsächlich  leistete 
seine  Maschine  beim  Materialtransport 
vortreflliche  Dienste. 


AHh.  }<j.  LocoinotiuD. 


Abb.  40.   Cr»icr  I'enonenwdgcn  <lcr  Stockton. 
Udrliuiirton-Eltcubahn. 

Die  Ausschreibung  eines  Preises  wurde 
am  20.  .April  iHH)  genehmigt  und  der- 
selbe mit  500  £  festgesetzt.  Die  Bedin- 
gungen waren  u.  A.,  dass  die  Locomo- 
tiven den  eigenen  Kauch  verzehren  und 
bei  einem  Eigengewichte  von  liüchstens 
b  Tonnen  bei  .Achsen  in  der  Ebene 
20  Tonnen  Gesammtgewicht  mit  10 
•Miles  [lf>  km]  Geschwindigkeit  in  der 
Stunde  befördern  müssen. 
Die  Versuche  sollten  am 
6.  October  stattfinden  und 
hatten  die  .Maschinen  zu 
diesem  Zwecke  längstens 
bis  I.  October  lS2(>  an  dem 
Liverpooler  Ende  der  Linie 
bereit  zu  stehen. 

Zu  dieser  Zeit  beriet 
.Stephenson  seinen  in  .Ame- 
rika weilenden  .Sohn  Robert 
zurtick. 

Zur  Preisbewerbung  er- 
schienen auf  der  27  km 
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langen  Ebene  von  Rainhill :  Robert 
Stephenson's  »Rocket«  [nach  Plänen  von 
(1.  und  R.  Stephenson];  Braithwaite's  und 
Ericsson's  «Novelty«;  Tim.  Hackworth's 
»Sanspareil«  ;  Burstall's  »Pcrsevcrancc« 
und  Brandreth's  »Cvclopede«,  eine  Pferde- 
locomotive,  die,  als  den  FJedingunjjen 
niciit  entsprechend,  zurückgewiesen  wurde. 


Abb.  4].   EUcohahn-Kutschcn  der  Stockion- 
l)arlincton-l)<thn. 

Am  6.  October  fanden  die  Vorversuchc, 
bei  denen  die  Strecke  zehnmal  hin  und 
zurück  durchfahren  werden  sollte,  am  7. 
jedoch  die  eif^entlichen  Versuche  statt. 
[.Abb.  44  ) 

Nachdem  an  der  »Novelty«  und 
»Sanspareil«  .Sch.Hden  entdeckt  wurden, 
die  vorerst  behoben  werden  mussten, 
Hess  .Stephenson  seiner  4',','i"()nnen  wiegen- 
den zweiachsijijen  »Rocket«  einen  Per- 
sonenwagen anhän<ren  und  führte  ihn  mit 
30  Insassen  und  24 — 30  iMiies  [3S — 48 
/tw)  ( ■icsch\viiidi;jkeit  imter  dem  Jubel  der 
.Vten^eauf  undab  ;  mit  zwei  beladencn  \Va- 
jrfn  [9  tons]  erreichte  er  24  Miles  [3S  kttt]. 


Abb,  4y  Midlobro', 


Am  8.  October  erzielte  Stephenson 
mit  einer  Last  von  12*^4  Tonnen  eine 
HüchstgeschwindiKkeit  von  29'5  Miles 
[47'4  km].  Die  Locomotive  hatte  also  die 
gestellten  Bediiigungen  weit  übertroffen. 
Die  »Novelty«,  der  eij^eiitliche  Mitbe- 
werber der  »Rocket«,  erschien  erst  am 
10.  October  zur  Probefahrt,  wurde  aber 
nach  einer  Leistung  von  iO'75  Tonnen 
mit  15  Miles  [24  km]  ( leschwindig- 
keit  untauglich  und  von  der  Preisbe- 
werbung zurückgezogen.  »Sanspareil«, 
die  überdies  ein  zu  grosses  Eigengewicht 
hatte,  wurde  bei  dem  ersten  Versuche 
dienstunfilhig.  »Perseverance«,  auch  sonst 
nicht  den  Bedingungen  Rechnung  tragend, 
erreichte  nur  eine  (ieschwindigkeit  von 
6  Miles  [9-6  km]. 

Bei  der  am  14.  October  stattgefun- 
denen Preisvertheilung  an  R.  .Stephenson 
erreichte  die  »Rocket«  [.\bb.  45]  in  zwei 
Fahrten  .sogar  die  HiVchstgeschwindigkeit 
v(m  35  .Miles  [56  km].  Die  »Rocket«,  eine 
.•\dhäsionsmaschine,  war  mit  einem  Röh- 
renkessel und  Blasrohr  ausgestattet;  die 
Treibstange  wirkte  unmittelbar  auf  das 
Rad.  Die  Verwaltung  bestellte  sogleich 
acht  Locomotiven  nach  der  Bauart  der 
»  Rocket« . 

Was  bei  diesem  Siegeslauf  die  Welt 
in  .Staunen  versetzte,  war  die  bisher  un- 
erhörte (ieschwindigkeit,  noch  mehr  aber 
der  Umstand,  dass  sogar  stärkere  .Stei- 
gungen ohne  .Schwierigkeit  überwunden 
wurden. 

Die  Liverpool-.Manchester  Eisenbahn 
war  das  eigentliche  Versuchsfeld,  nicht 
allein  für  die  Zugkraft, 
sondern  auch  für  den 
Bau  der  Linie  selbst. 
Der  ersten  Bill  —  die 
u.  A.  besagte,  dass  die 
Dampfwagenden  Rauch 
verzehren  sollen,  die 
Spur  4'  S","  betragen, 
der  eirund  für  die  Linie 
birmen  5  Jahren  er- 
worben und  letztere 
innerhalb  7  Jahren  voll- 
endet sein  müsse,  und 
weiters  auch  die  Trans- 
portgebühren für  Gü- 
ter festsetzte  —  folgten 
noch  5  weitere  Parla- 
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mentsacte,  welche  die  Aenderunt;  der 
Linie  [Anfangs  1S28J,  die  Treibkraft,  An- 
leihen, Geldgebahrun^j  u.  s.  w.  betrafen. 

Ende  182S  waren  die  auf  4CX>.000  £ 
veranschlagten  Gesammt-Baukosten  be- 
reits um  60.000  £  überschritten  und  die 
Arbeiten  noch  lange  nicht  dem  Abschlüsse 
nahe,  ja  man  bezweifelte  (iherhaupt,  das 
schwammige  lO — 35  Fuss  tiefe  »weit  be- 
rühmte« Moor  [Chat  Moss]  auf  eine  Strecke 
von  etwa  6  kni  übersetzen  zu  können ; 
nach  Ueberwindung  vneler  Schwierigkeiten 
[es  wurden  277.000  cub.  Yards*  —  rund 
232.000  m'  Sunipferde  ausgehoben  und 
verführt],  gelang  das  Werk,  was  mit  Rück- 
sicht auf  die  damalige  Zeit  als  eine  ausser- 
gewöhnliche  Leistung  bezeichnet  werden 


muss.  Bei  der  51  km  langen  Bahn  waren 
viele  Einschnitte  [der  grosse  Kenyon-Ein- 
schnitt,  der  Felsen-Ein.schnitt  durch  den 
Olive-Berg,  3*2  km  lang  und  bis  21  m  tief, 
der  16  m  tiefe  Edge  Hill-Einschnitt  an  der 
Spitze  des  Tunnels  u.  A.],  femer  ebenso 
zahlreiche  Aufschttttimgen  wie  bei  Broad 
Green  [3  km  lang  und  13  m  hoch],  beim 


•  I  cub.  Yard  -=•  08361  tu". 
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Sankey-Viaduct  iH  ii:  Imcli,  endlich  63 
Brücken  niithiir:  die  Irwell-Iirücke  mit 
2  Ocfl'nun^en  von  je  m  Spannweite, 
die  f-^ainhill-Brücke  mit  167  w,  die 
WhisUm-Brücke  mit  14-4  »1  lichter  Weite 
u.  s.  w.  [V'ergl.  Abb.  46,  47  und  53.J 
Am  15.  St^tember  1830  wurde  die 


Abb.  45.  Rdn  IUll.Klmchidn.  |Uv«tpool- 
MuMhcMw,  iVja] 


Abb.  47'  Saakcy-Viadoct.  fLlv«r|H>ol-\luebetter,  iSjf».] 


Liverpool-Manchester    iiisenhalm  unter 

grossen  Festliclikeiten  dem  öffentlichen  I  Vorräthe  mit  bedeutendem  ( leldauhv  ande 


Infui^e  des  mittlerweile  ein^retretenen 

l'niscliw  un'^c^  in  der  «"iffontlichen  Meinnni^ 
wurde  die  lur  die  l.i verpuu!-Hinnmt;hani- 
Eisenhahn  zum  Anschluss  an  die  I-ivtr- 
ponl-.Mancliester  Linie  in  \\'arrini;t()n  be- 
reits im  Jatire  1H25  nachfjjcsuchte  ( ionces- 
sion  im  jalire  1833  ertheilt;  dieser  tollte 
in»  Jahre  die  zwei  Jahre  vorher 

verweigerte  (aMicession  liir  Londun- 
Birniiriüham  und  im  Jahre  1S35  jene 
fiir  Li>nd<>n-S()Uthampton  und  London- 
Bristol  [(Ireat  Western],  jedoch  mcht 
t>hne  vor!ieri;;e  Zeujjeneinvemahmen 
aul"(;rund  eines  Beschlusses  des  Ober- 
hauses vom  H.  Juli  1X32;  hicdurch 
sollten,  »nachdem  die  Behauptungen 
lier  ( lesellschaften  nicht  erhärtet  seien. 
1  I  der  allgemeine  Nutzen  der  Eisen- 
l'iahnen,  a]  die  Kostenvoranschläge,  3) 
die  ZU  erwartende  \'erkehrsbewet;imi; 
und  4j  die  praktische  VVirkunjr  der  be- 
reits im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 
Ivilmeii  «geprüft  werden,  um  die  t^ej^en 
dieselben  herrsclienden  Vorurtheile 
zu  zerstören«. 

Den  insbesfMidere  die  L(mdon- 
Birminj^hani-  und  Liverpool-Birminfr. 
ham-Eisenbahn  betreffenden  > Minutes 
0I  evideitce«  entnehmen  wir:  Der 
Birmini;liain-(  lanal  war  durch  Frost 
bis  /II  -  Wochen,  durch  K'einit,amjjs- 
arbciteii  ovler  aiuiere  /utalle  wieder- 
holt «gesperrt,  so  i,lass  die  \\  aaren 
weder  Londo;i  noch  Birmingham 
recht/eilii;  eii eichten.  b'.ineni  Kaut- 
mami  wurden  Waaren  im  \\  erthe  von 
1200  £  vom  39.  December  1S39  bis 
20.  I\!">ruar  i^^o  zurückj^ehalten. 
( ;iaswaaren  brauchten  von  Birming- 
ham nach  London  ^  l>is  ,j  Tage,  wo- 
bei etwa  2'/j''/o  Bruch  vorkam;  we- 
gen dieser  Verzögerungen  mussten  y;rosse 


Verkehre  Ubergeben,  womit  die  eigent- 
liche, wenngleich  nicht  unangefi)ch- 
tene  Eis e n  b a  h  n  periode  Englands  be- 
ginnt. Die  Herstellungs-  und  Ausnistungs- 
kosten  der  Bahn  betrugen  am  laide  des  ge- 
nannten Jahres  820.000  i'  oder  etw  a  ih.ooo 
jL'  tUr  das  Kilometer.  |  Die  betretTenden  .\n- 
sichten  |Abb.  4H— 53',  S()wie  jene  der 
London-Birmingham-Eisetibalin  [Abb.  54 
bis  56]  wurden  nach  Bildern  im  Besitze  des 
Herrn  Ober-lng.  v.  Bo.schan  herj^esteilt.j 


gehalten  werden,  was  bei  der  Anlage  einer 

Balm  enttallen  würde. 

Die  Ei.senh;indler  erhielten  ihre  Waaren 
mit  der  Postkutsche,  doch  war  das  sehr 
kostspielig,  aueli  w  urden  umfangreiche  oder 
schwere  .Stücke  zurCickgewiesen,  weil  es 
die  K'eisenden  nicht  liebten,  unter  einem 
mit  Soo-  <)00  l'tund  beschwerten  Wagen- 
dache zu  sit/eii. 

Ein  Landwirth  aus  Lei^hton-Buzzard 
sagte  aus,  dass  eine  Vielisendung  nach 
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Aus  den  ersten  Uetriebsjahren  der  Liverpool-Manchester  Eisenbahn. 


Abb.  4g,  so.  rcr»oncnzU|;c 


Abb.  51,  5J.   \  I       _  ^1^11^. 
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P,  F.  Kupka. 


London  für  jedes  Stück  lO  Shillintj 
Kosten  verursache;  die  Thiere  leiden 
durch  den  Trieb  bedeutend  und  werden 
entwerthet;  solche  mit  wund^elaufenen 
Füssen  müssen  unterwegs  um  jeden  Preis 
verkauft  werden. 

Ein  anderer  berechnete,  dass  Schafe, 
80  engl.  Meilen  weit  j^etrieben,  je  8  Pfund 
an  Gewicht  oder  6*5  Shillin;^  an  Werth 
verlieren.  Das  auf  der  Liverpool-Man- 
chester Eisenbahn  verfrachtete  Vieh  ver- 
lässt  die  Waj^en  ^anz  frisch.  .Milch  könne 
nach  London  nicht  versetidet  werden. 
Fleisch  werde  von  Ntjrthampton  nach 
London  faul,  daher  ^iinzlich  werthlos. 
Durch  eine  Eisenbahn  würden  die  An- 
wesen um  30°/o  im  Werths  erhöht. 


Abb.  53.   Rainhill-ilrackc.  [Livcrpool-.Mjncbeder.) 


Der  Director  der  London-.Manchester 
Eisenbahn  sa^te  aus.  dass  Reisende  vt)n 
ehester  nach  Liverpool  über  .Manchester 
fahren  und  dabei  trotz  eines  Unuveges 
von  12  — 13  Miles  noch  Zeit  und  Geld 
ersparen. 

Sir  J.  W.  Gordon  Bt.  verneinte  die 
uns  etwas  schwer  verstilndliche  Fra^e, 
ob  sich  300  -4CXJ  Leute  mit  Hilfe  der 
Eisenbahn  der  .Militürmaj^azine  bemäch- 
tigen könnten. 

R.  Stephenscm  berechnete  die  Hcrstel- 
lun<;skosten  für  die  London-Birmin^ham- 
Ei.senbahn  mit  2  5  Millionen  £  [darunter 
für  Unvorherffesehenes  294.600  &\  bei 
Anlage  von  l)oppelt;eleisen  und  Seiten- 
geleisen  zum  .\usschieben  und  Einstellen 
der  Wagen  von  5  zu  5  Miles.  Auf  die 
Frage,  ob  auf  1 12  .Miles  auch  ein  Doppel- 
geleise genüge,  antwortete  er,  dass  darauf 


ein  grösserer  Verkehr  abgewickelt  werden 
könne,  als  er  je  zwischen  London-Bir- 
mingham zu  erwarten  sei. 

Der  Secretär  der  London-Birming- 
ham -  Eisenbahn  schützte  auf  Gnmd  der 
Erfahrungen  bei  der  Liverpool-.Manchester 
Eisenbahn,  die  jetzt  von  dreimal  so\-iel 
Personen,  als  zur  Zeit  der  Postwagen 
benützt  wird,  die  Jahreseinnahme  auf 
738.692  &. 

Ein  Director  der  Liverpool-.Manchester 
Eisenbahn  versicherte  vor  Allem,  dass  das 
Wohnen  an  der  Bahn  keinerlei  Liibequem- 
lichkeiten  verursache,  und  dass  Boden- 
werth und  Rente  erheblich  gestiegen  seien. 
Vor  Errichtung  der  Eisenbahn  verkehrten 
tUglich  22  Wagen  mit  450  bis  höchstens 
700  Personen  zu  einem  Preise  von  10  Shil- 
ling im  Wageninnern  und  6  .Shilling  aus- 
sen; in  den  letzten  21  .Monaten  wurden 
780.000  Reisende  befördert,  also  täglich 
durchschnittlich  mehr  als  1 200  in  i  '/j 
bezw.  2  Stunden  f(Jr  5  bezw.  3-5  Shilling, 
und  es  ereigneten  sich  bisher  nur  3 — 4 
belanglose  Untalle.  Die  Bahn  beschäftige 
700  800  Personen,  zahle  jährlich  4000if 
an  .\rmen-  und  Kirchspielgeldern  und 
vertheilte  für  1830  einen  Gewinn  von 

Als  in  England  die  ersten  »Feuer- 
fliegen« [fire-tlies]  oder,  dem  nationalen 
Verständni.sse  näher  liegend,  die  »eisernen 
I  Pferde«,  »die  Vollmetallrennstuten,  welche 
Feuer  schnauben  und  nach  Ruhm  lechzen«, 
auf  den  .Schienenwegen  dahin  zogen,  war 
man  sich  bald  darüber  klar,  dass  jedenfalls 
der  Rauch  das  Getreide  schwärzen,  das 
Pusten  und  Rasseln  des  Zuges  das  Vieh 
von  der  Ruhe  und  Ernähnmg  abhalten 
und  kollerisch  machen,  die  Vögel  aus  dem 
Lande  verjagen,  die  Hühner  vom  Eierlegen, 
die  Kühe  am  .Milchgeben,  die  .Schafe  am 
Wurfe  hindern  und  das  Pferd  überflüssig, 
zur  aussterbenden  Race  machen  werden. 

Man  wollte  schlechterdings  nicht  ein- 
sehen, weshalb  die  Feuerfliegen  gerade 
nur  auf  .Schienen  und  nicht  überall  auf  den 
gewöhnlichen  Landstrassen  laufen  .sollten; 
stellte  doch  ein  Bericht  vom  12.  October 
1831  an  den  Ausschuss  des  Hau.ses  der 
tlemeinen  fest,  dass  solche  Dampfwagen 
täglich  Personen  zwischen  Lond<m  und 
Greenwich  befördern.  Zu  diesem  Zwecke 
hatten  sich  bereits  2  Gesellschaften  ge- 
bildet, die   General-.Steam-Garriage  Go. 
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mit  2CX).ooo  £  und  The  London, 
Holyhead  and  Liverpool  Steam-Coach 
and  Road  Co.  mit  350.000  £  (Kapital. 

Die  seit  dem  Jahre  1820  für 
>  Dampfpostkutschen «  nachf;;esuchtcn 
F'atente  waren  unzählig.  Da  kündigte 
ein  Herr  Belinjijham  an,  vom  1.  März 
ab  renehiiässige  Fahrten  zwischen 
Dublin  und  Belfast  (Irland]  einzurich- 
ten; ein  Jahr  spiitcr  stellte  J.  (Iriffith 
mit  seiner  Dainpfkutsche  öffentliche 
Versuche  an.  Im  Mürz  1824  erhielt 
der  Mechaniker  \Vm.  H.  James  v«m 
Birmin^^ham  ein  Patent  auf  einen  ver- 
besserten Dampfwa^en.  Im  December 
desselben  Jahres  erschien  I).  (  iordon 
mit  einem  Wajren,  »der  durch  mecha- 
nische Mittel  fort;r^;schafft  werden 
scjllte,  der  auf  der  ^jewöhnlichen 
Strasse  laufe,  sowie  PtlU}rc,  Ei;t;en 
und  andere  landwirthschaftliche  .Ma- 
schinen durch  Dampf  kraft  bewej^t«. 
Im  Mai  1825  erhielt  Goldsworthy 
(Juniey  ein  Patent,  das  ihn  aber  mit 
tJord<m  in  einen  öffentlichen  Streit 
verwickelte;  später  folt;en  Tim.  Bur- 
stall und  Jt)hn  Hill  [.Abb.  57]  aus 
Edinburgh,  dann  Roberts,  Dr.  Church, 
Hancock,  Oberst  .Vlacerone,  Gibbs, 
Summers,  Squires,  Rüssel  u.  v.  A. 
Es  war  eben  eine  der  gegenwärtigen 
ähnliche  Zeit  der  Dampfstrassenwagen. 
Wie  sagt  doch  der  alte  Ben  .Akiba? 

Von  all  diesen  Dampfwagen  hat  je- 
doch nur  derjenige  Gurney's  ein  grös- 
seres öffentliches  Interesse  insofern  in 
.\nspruch  genommen,  als  mehrere  Zei- 
tungen Uber  die  am  30.  Juli  statt- 
gehabten Versuche  berichteten,  wobei  — 
der  Kessel  sprang.  Im  October  nahm 
Gurney  ein  neues  Patent  auf  eine 
Damptkutsche  (Abb.  58],  die,  wie  ein 
Zeitungsbericht  vom  26.  December  1827 
ausführt,  »alle  Befürchtungen  bezüg- 
lich einer  Ciefahr  zerstreut,  .selbst  ein 
Platzen  des  Kessels  gänzlich  ausschliesst. 
Guniey,  eigentlich  Arzt,  nahm  bei  seiner 
Erfindung  den  menschlichen  und  thieri- 
schen Körper  zum  Vorbilde ;  sein  Röhreii- 
kessel  ist  nach  »phylosophischen«  Grund- 
sätzen erbaut,  indem  er  aus  .}0  Röhren 
[Arterien  und  Venen]  besteht;  2  geson- 
derte Behälter  für  Wasser  und  Dampf  sind 
hinter  dem  Wagen  angebracht,  der  für 


Ansichten  der  Londun-Birmingham-Eisenbahn 
aus  dem  Jahre 


Abb.  i4.   Eiwton-Stdiion  Loudou. 


Abb,  SS.   Aniiicbt  nntcr  der  Haiup«lc<iil  riMil  MrUvke. 


Abb  er»,  tlrtiiiilbrilckc  t^iiiiidcii  T»wu. 
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6  Personen  im  linieren  und  für  15  aussen 
Kaum  bietet«. 

Vier  Monate  lan«;  verkehrte  derselbe 
zwischen  Gioucester  und  Cheltenham 
[l4'5  km\y  worauf  die  Fahrten  eingestellt 
wurden. 

Im  Jahre  1X31  versah  der  von  Hancock 
erbaute  I)anipfwaj;en  »Autopsy«  den  Post- 
wagendienst zwischen  London  und  Penton- 
ville ;  ein  Sclinellway;endienst  wurde  ein- 
gerichtet zwischen  London  und  Hrigliton, 
London  und  Birmingham,  welch  letzteren 
Dr.  Church's  ei)j;entlnlmlich  construirter 
Dampfwajren  [Abb.  59)  besorgte,  zwischen 


Keinertra«;  jjeliefert  hat  und  da.ss  die  Bir- 
inin-jjham-,  Bristol-,  Southampton-,  Wind- 
sor-  und  andere  Eisenbahnen  Schwindel- 
speculationen  sind  und  für  immer  bleiben 
müssen« . 

»Das  Clute,«  behauptet  der  schneidif^e 
Verfasser,  K.  C>ort,  »das  die  Eisenbahnen 
schatTeii  können,  wird  mehr  als  aufj;c- 
wo<ren  durch  das  Unheil,  welches  sie  an- 
richten müssen.  Das  Volk  von  Enj^land 
wa^t  fxj  .Millionen  £  für  so  künstlich  zu- 
sammen<iebraute  Pläne,  dass  es  auf  dem 
Papiere  den  .Anschein  hat,  als  ob  die 
Theiliiehmer  damit  Goldminen  erwerben 


Al>t>.  S7     UunUll  und  Hill  »  UaiiipfkuUchc 


London  und  .Southampton,  Birmingham 
und  Manchester  u.  s.  w.  mit  Geschwindij;- 
keiten  von  an^jeblich  10  bis  16  Miles 
(16  —  26  kw]  in  der  Stunde.  In  den 
Stra.ssen  Londons  sollen  die  Dampfwajren, 
»welche  alle  Wendungen  mit  Sicherheit 
in  der  grössteii  (ieschwindi<;keit  aus- 
führen«, die  .Stadtpostwajren  verdrün<;t 
haben.  Dem  sei  nun  wie  ihm  wolle,  keiner 
der  vielen  Dampfkutscheii  war  eine  länjjere 
Lebensdauer  bescliieden. 

Im  Jahre  1S34,  also  5  Jahre  nach  dem 
weltbewegenden  Erei^jnisse  bei  Rainhill, 
erschien  eine  «geharnischte  Schrift  unter 
dem  lanyathniij^en  Titel :  » Der  auf}.jedeckte 
Eisenbalinbetru^  oder  Thatsacheii  und 
Gründe  zum  Beweise,  dass  die  Liverpool- 
Manchester  Eisenbahn   auch  nicht  l"/^ 


würden.  Es  ist  leider  nicht  zu  erwarten, 
dass  eines  der  beiden  Hiiuser  des  Parla- 
mentes ein;;reifen  wird,  um  diese  schwim- 
menden Blasen,  die  die  .Au'^en  der  Ge- 
meinde ]>lenden,  zu  zerstören  .  .  ,  um 
die  50.000  .Acker  werthvollen  Landes 
läii;rs  der  3000  .Meilen  des  geplanten  Ein- 
bruches vom  Unterj^an^e  zu  bewahren, 
da  sie,  zu  tief  in  Gleiclimuth  versunken, 
die  Gefahren  weder  sehen  noch  fühlen. 
Es  ;;ilt  daher.  Allen  die  .\u«4;en  zu  öflfnen, 
welche  durch  den  bereits  aufjrewirbelten 
Staub  uiifiihi^  sind,  ihren  wahren  Vortheil 
einzusehen,  oder  zu  schwach  sind,  um 
dem  verderblichen  Eintlusse  der  Männer 
von  zweifelhaftem  Keichthum  und  noch 
zweifelhafterem  Wissen  Halt  zu  gebie- 
ten ....  Ohne  einträchtiges  Zusammen- 
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wirken  kann  das  jicfien  Unverstand, 
Diiunnhcit  und  Bctru;^  {berichtete  Unter- 
nehmen nur  ein  erfolgloses  sein.« 

>Die  deiner  der  Eisenbahnen  sollten 
jetzt  eifriger  als  je  sein,  um  das  einzige 
bisher  gefundene  Heilmittel  uejjen  diesen 
Wahnsinn  /u  verbreiten,  wenn  schon  nicht 
zum  Schutze  ihrer  eigenen  werthvollen 
Rechte  und  Interessen,  wenigstens  aus 
Mitleid  für  die  unglücklichen  Opfer  des 
Eisenbahnbetrujjes.  c 


don,  wobei  das  Bekenntnis  ab^elej^t 
wurde,  die  parlamentarische  Hekilinpfung 
habe  bereits  '/j  Million  £  verschlungen; 
ihm  folj^tc  die  Versicherunjr,  »dass  die 
Ausdehnunjj  des  Eisenbahnsystems  von 
nachstehenden  Uebeln  begleitet  sein 
müsse: 

I.  Üie  Vernichtun;!  überwiegenden 
Theiles  von  .^o  Millionen  £  (Kapital,  das 
in  der  ('-anal-  und  Flussschifffahrt  ange- 
legt ist; 


Abb.  s^.   (iiimey'*  Danipfkut»chc. 


Der  Verfasser  lenkt  sodann  die  .Auf- 
merksamkeit des  Lesers  auf  »die  fol<ren- 
den  Seiten,  deren  Me{jründun};  auf  Zeutren- 
aussa^jen  vor  beiden  Hüusem  des  Parla- 
mentes, sowie  auf  solche  von  Directoren 
selbst  veröffentlichte  Berichte  und  Berech- 
nun^rcn,  dann  auf  andere  nicht  allj^cmcin 
zujjjänjrliche  Urkunden  sich  stützte,  weil 
diese  Darstellungen  beweisen,  »dass  50 
von  den  60  .Millionen  £  (iapital,  die  in 
Eisenbahnen  angelegt  werden  sollen,  ge- 
rettet werden  können  durch  den  Bau  von 
Ci  ra ni  t  tr  a  m  w  a y  s  nicht  neben,  sondern 
auf  den  gewöhnlichen  Heerstrassen«. 

Den  Schluss  bildete  ein  .\ufruf  lür  ein 
grosses  Anti-Eisenbahn-.\leeting  in  Lon- 


2.  das  Auflassen  der  öffentlichen  .Stras- 
sen und  Entwerthung  des  Eigenthums ; 

3.  die  Einstellung  der  Rückzahlungen 
v<m  10  .Millionen  £  .Strassenanleihen, 
sowie  der  Ertrüge,  aus  denen  iSo.OOO 
.Meilen  Reichs-  und  Landstrassen  erhalten 
werden ; 

4.  die  Brachlegung  von  lOO.OOO 
.\cker  Landes;  die  .Austreibung  vieler  vor- 
nehmer l'amilien  aus  ihren  Herrensitzen ; 
die  Trennung,  Verunstaltung  und  Zer- 
.stönmg  vieler  wertb.voller  Landgüter; 

5.  durch  .Anwendung  roher  (lewalt  den 
Widerruf  der  Korngesetze  ohne  jegliche 
Vorkehrung  zum  Schutze  der  L.iiuliiitcr- 
essen  und 
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6.  die  Theilun«;  des  Handels,  Vernich- 
tung des  Erträfjnisses  aller  Transport- 
Unternehmungen,  die  Noth  der  damit 
verflochtenen  und  davon  abhängij^en 
Classen«. 

Das  stattgciuibte  Meeting  entsprach 
den  Erwartungen  und  beschloss  eine 
Hingabe  an  das  l'arlanient,  worin  nach- 
zuweisen versucht  wurde,  dass  »Eisen- 
bahnen als  Cleldanlage  sich  nicht  gelohnt 
haben,  noch  je  lohnen  können«. 

Nach  einem,  anfänglich  infolge  sorg- 
faltigen Baues,  geringen  \'erkchres,  mas- 
siger Fahrgeschwindigkeit  und  entspre- 
chender Ueberwachung  anstandslosen  Be- 
triebe mehrten  sich  spater  die  L'nfalle 
in  beängstigender  Weise;  am  meisten 
gefilhrdet  waren  die  Züge  mit  3 — 4  Ma- 
schinen. Es  musste  für  eine  ausgiebigere 
Ueberwachung  des  Betriebes  und  der 
Strecke  durch  Wächter,  für  die  Sicherheit 
der  Züge  durch  Sprach-  und  Fernrohre, 
Zugleinen  u.  s.  w.  Vorsorge  getroffen 
w  erden. 

Polizeiwachen  wurden  Meile  von 
einander  entfemt,  sowie  an  den  Tunnel- 
ausfahrten aufgestellt  und  verständigten 
sich  durch  .Signale.  Um  Zusammenstösse 
zu  verhindern,  sollten  die  Züge  mit 
längeren  .Seilen  oder  Ketten  an  der  Loco- 
motive  befestigt  und  nachgezogen  werden; 
vorne  auf  der  Maschine  habe  ein  Mann 
mit  einem  l'enirohre  zu  stehen,  der,  wie 
eine  Eisenbahnautorität  sagte,  auf  grössere 
Entfernungen  jeden  kleinen  (legenstand 
entdecken  ki'mne  und  sehe,  ob  die  Wechsel 
richtig  stehen,  oder  eine  Schiene  fehle. 


Behufs  Sicherung  des  Zuges  sassen  auf 
dem  letzten  und  ersten  Wagen  einander 
mit  dem  Gesichte  zugekehrte  Wachen, 
die  dem  Maschinenführer  bei  Nacht  blaues 
Licht  für  \'orsicht,  rothes  Licht  bei  Ge- 
fahr zuwendeten ;  überdies  führte  ein 
Sprachrohr  vom  ersten  Wagen  ziur  Ma- 
schine, deren  Führer  eine  Signalschnur  an 
seinem  Arme  befestigt  hatte,  und  der  die 
Lichtsignale  durch  einen  am  Hinterthcil 
des  Schornsteines  befindlichen  Spiegel 
beobachten  konnte. 

.Als  nun  gar  die  Linie  nach  dem  See- 
bade Brighton  durch  Tunnels  führen  sollte, 
regte  sich  das  ärztliche  Gewissen, »welches 
es  nicht  verantworten  wollte,  Leidende 
durch  düstere  und  wiederhallende  Gewölbe 
zu  senden,  deren  Kälte  und  Feuchtigkeit 
Ohren-  und  Körperbeschwerden  verur- 
sachen müssen«. 

Alle  diese  und  ähnliche  Einwürfe  ver- 
mochten wohl  die  Genehmigung  der 
einen  oder  anderen  Bill  zu  verzögern, 
aber  nicht  zu  verhindern. 

Mit  dem  Jahre  l.S^ö  beginnt  das  Eisen- 
bahntieber;  es  lagen  nicht  weniger  als 
25  Gesuche,  darunter  14  für  grössere 
Linien,  mit  einem  Anlagecapital  von 
21  Millionen  £,  1S37  abermals  Gesuche 
für  3  Bahnen  mit  einem  Anlagecapital 
von  (r2  .\lill.  £  \or,  die  alle  C(mcessi(mirt 
wurden.  Nun  begann  ein  Rückschlag ;  die 
besten  Werthe  waren  nicht  mehr  an  den 
Mann  zu  bringen,  »nid  so  wurden  1838 
nur  2  Bills,  im  folgenden  Jahre  nur  eine 
genehmigt.  1S40  traten  keine  Bewerber 
mehr  auf. 


Ahb.  V}.  Dr.  (thiirch"«  nArnpru-,<<rcn. 
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Abb.  60.   Dantclluni;  eines  aincrlkanlKhcn  Eiscnbahuzugcs  aiu  dem  Jahre  iKji. 


Die  Verein.  Staaten  von  Nord- 
Amerika  hielten  bezüglich  der  Nutzbar- 
machung der  Eisenbahnen  mit  dem  Mutter- 
lande ziemlich  gleichen  Schritt.  Wie  ganz 
anders  lagen  aber  dort  die  Verhältnisse. 
Während  in  England,  das  ein  hoch  ent- 
wickeltes Canal-  und  Strassennctz  hatte, 
die  Eisenbahnen  mehr  als  ein  verfeinertes 
Verkehrsmittel  in  Betracht  kamen,  waren 
diese  für  den  jungfräulichen  Bt)den  Ame- 
rikas trotz  seiner  gros.sen  Ströme  und 
Canalrouten  bei  seinen  spärlichen  Post- 
strassen das  geeignetste  Mittel,  den  An- 
siedlem die  Besitznahme  der  ungeheueren 
Landflächen  am  schnellsten  zu  ermög- 
lichen. In  England,  mit  seiner  dichten 
Bevölkenmg,  den  verhältnismässig  gerin- 
gen Entfernungen  zwischen  vielen  bedeu- 
tenden Städten  und  seinen  ausserordent- 
lich günstigen  wirthschaftlichen  Bedin- 
gungen, strebte  man  ohne  Rücksicht  auf 
die  Kosten  eine  bequeme,  rasche  \"erbin- 
dung  bei  billigem  Betriebe  an.  Die  eng- 
lischen Ingenieure  zogen  der  Anwendung 
von  Steigungen  und  Krtlmmungen  der  \ 
Linie  äusserst  enge  Cirenzen,  so 
dass  die  englischen  Eisenbahnen, 
praktisch  genommen,  nahezu 
wagrecht  angelegt  wurden. 

Die  ungeheueren  Entfernun- 
gen in  Amerika,  die  äusserst 
spärliche  Besiedelung,  die  ge- 
ringe Zahl  städtischer  Gemein- 
wesen, die  knappen  Geldmittel 
drängten  schon  bei  der  ur- 
sprünglichen .Anlage  auf  die 
weitestgehende  Sparsamkeit  •, 
wenn  sich  hier  die  Trace  dem  na- 
türlichen Gelände  anschmiegte, 
blieb  die  Anwendung  von  Lo- 
comotiven  im  hügeligen  Ter- 
rain nahezu  ausgeschlossen. 

N«;thgedrungen  musste  sich 
also  Amerika  von  den  für  Eng- 


land giltigen  Gnmdsätzen  lossagen  und 
seine  eigenen  Wege  wandeln ;  man  ver- 
mied Aufschütt\mgen,  Einschnitte  und 
Tunnel-s,  führte  die  Linie  anstatt  über 
Vertiefungen  und  durch  Anhöhen  mit 
scharfen  Krümmungen  und  in  weitläufiger 
Entwicklung  um  diesellien  herum,  natür- 
lich auf  Kosten  der  kürzesten  N'erbindung 
und  des  Betriebes. 

Wenn  in  England  die  Baukosten  der 
ältesten  Bahnen  durchschnittlich  SOO.CXX) 
Francs  für  das  Kilometer  betragen,  stellt 
sie  Amerika  für  den  achten  Theil  her. 

Der  amerikanische  Stellmacher  Oli- 
ver Evans,  ein  Zeitgeno.ssc  Watl's  und 
geistiger  Vorgänger  Trevithik's,  fasste 
1786  den  Plan  für  eine  Hochdruck- 
maschine  und  erhielt  im  nächsten  Jahre 
vom  Staate  Maryland  ein  Privilegium  »für 
die  Anwendung  von  Dampfmaschinen  zum 
Fortbcwegen  von  Fuhrwerken  auf  ge- 
wöhnlichen Land.strassen».  Gleichzeitig 
mit  Nathan  Read  aus  .Massachusetts 
verlangte  Evans  1790  vom  Congress 
ein  Patent  auf  einen   Dampfwagen  für 


Abb.  6!.    >f.  Read'«  D.»inpfwi«g«n. 
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Eiseabahnen  fAbb.  6i];  es  vergingen 
9 Jahre,  ehe  er  [der  N'.irr  oder  Seliw  inJIer, 
wie  man  auch  ilm  bezt;ichnt:tcj  dasselbe 
erhielt,  »indem  es  ja  doch  nur  auf  einen 
Versuch  ankomme,  der  Niemandem  sclia- 
den  könne«.  Er  schritt  nun  un  den  Bau 
desselben  mit  der  Absicht,  eine  kurze 
Schienen.strasse  anzulegen;  doch  dazu 
fehlte  ihm  das  Geld. 

1801  erhielt  Evans  den  Auftrag,  für 
Philadelphia  eine  Maj^j^ermasehine  zu 
liefern;  er  baute  sowohl  Maschine  als 
Boot  und  weil  seine  WerkstStte  etwas 
mehr  als  2  kin  vom  Flusse  entfernt  lag, 
setzte  er  die  Maschine  auf  Kader  und 
bewegte  das  Fahrzeug  mittels  Riemen- 
antriebs durch  die  eigene  Dampfkraft  an 
den  Fluss  heran.  j^Abb.  O2.J 


I  Pferdebahn  vorziehen,  aber  seine  noch 

mehr  aiilL[eklarten  Nachkitrninen  u^rdcn 
meinen  Danipt wagen  als  die  grüsste  \'cr- 
voUkommnung  des  Transportes  preisen.« 

Als  Sam.  De  Witt  Clinton,  später 
Gouverneur  des  Staates  New -York,  die 
Beschlussfassung  Aber  den  Erie-Canal  be- 
trieb, versicherte  ( !ol.  Stevens  \  (in  Ho- 
boken,  dass  der  Uau  einer  Bahn  geringere 
Kosten  verursache  und  dass  der  Trans- 
purt  mit  Damptwai^en  Inlliger  und  rascher 
bewerkstelligt  werden  könne,  als  es  beim 
Canal  der  Fall  sei;  er  wurde  ländlich 
ausgelacht  und  einer  seiner  Freunde 
stellte  ihm  vor,  'dass  die  Mauern,  auf 
welche  die  Bahn  gelegt  werden  mflsste, 
wegen  des  Frostes  wenigstens  4  I'uss 
tiet  in  die  Erde  versenkt  und  wegen  des 


AbKSl.  OUvw 


Endlich  war  er  auch  so  glücklich,  sei- 
nen Strassendampfwagen  »ICruetor  ain- 
phibolus«  [zweideutiger  SpeierJ  im  Winter 
1803  und  1804  durch  die  Strassen  von 
Philadelphia  zum  Schuylkill  in  (k'gen- 
wart  von  20.000  Zuschauem  laufen  lassen 
;ni   können.    Die   zart   gebauten  Ma- 

schinentlieile  willerstanden  den  Stössen 
auf  der  unebenen  Strasse  nicht,  und 
nachdem  ihm  zu  weiteren  Versuchen 
die  Mittel  lehlten,  ging  diese  Maschine 
zuerst  an  eine  industrielle  Anstalt  über 
und  fand  später  Verwendung  als  Treib- 
kraft für  ein  Boot.  Alle  seine  Ims  1H09 
fortgesetzten  Anstrengungen  blieben 
fruchtlos  und  missmuthig  äusserte  er  sich: 
»Das  jetzige  Cieschlecht  will  sich  mit 
Canälen  begnügen,  das  nächste  wird  die 


Schnees  3  Fuss  über  den  Boden  erhöht 

und  durch  Fascnklammern  zusammenge- 
halten werden  mUssten  und  doch  könnten 
sie  dann  kaum  so  grosse  Lasten,  die  sich 
mit  4  Miles  Geschwindigkeit  bewegen, 
tragen.  Holzschienen  hielten  kaum  eine 
Woche,  selbst  wenn  sie  mit  ziemlich  star- 
kem Eisen  belegt  würden«. 

Im  Jahre  1819  ersteht  in  Benjamin 
Dearbom  aus  Boston  der  Dampfkraft  ein 
neuer  Verfechter.  Er  legt  dem  Congress 
dar,  »dass  die  Möglichkeit  Dampfwagen 
auf  gewöhnlichen  Fahrstrassen  zu  verwen- 
den, schon  lange  vor  Oliver  Evans  be- 
fürwortet wurde,  wortlber  jedoch  kein  Be- 
richt erstattet  sei.  Auf  ebenen  Bahnen  könn- 
ten Passagiere  leicht  in  Wagen,  die  30 — 
40  l'ersonen  sammt  ihrem  Gepäck  fassen, 
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untergebracht  werden;  die  Reisenden 
konnten  dort  ebenso  bequem,  wie  in  den 
Booten  ihre  Mahlzeiten  nehmen  und 
schlafen,  wenn  die  Wagen  so  geräumig 
gemacht  werden,  dass  man  aufrecht,  ohne 
sich  bUckcn  zu  niUssen,  gehen  kISnne.  Die 
Unebenheiten  des  (ieländes  seien  dadurch 
zu  vermeiden,  dass  man  nur  ebene  Strecken 
anlege  und  die  Fahrzeuge  durch  Ma* 
schinen  von  einem  Niveau  zum  anderen 
hebe,  beziehungsweise  senke.  Die  Rei- 
senden wären  aber  auch  geschützt  vor 
Ueberfällen  der  Wegelagerer,  nicht  nur 
durch  die  Schnelligkeit  der  Fahrt  [l  Mile 
in  3  Minuten  soiulctn  auch  durch  Ver- 
theidigimgsw.itVcii,  die  im  Wagen  selbst 
untergebracht  und  immer  zur  Hand  sind, 
um  von  denselben  zu  ihrer  eigenen  Ver- 
theidigung  benutzt  zu  werden«.  Auch  aber  | 


Verkehrs  als  ungenOgend,  weshalb  mit 
der  Acte  vom  1 1.  Mai  1835  seine  Er- 
weitenmg,  Vertiefung  und  die  Anlage 

doppelter  Schleusen  beschlossen  wurde ;  im 
Jahre  1840  betrug  seine  Tonnenzahl  weit 
Uber  die  Hälfte  aller  anderen  Canäle  des 
Staates  New- York.  Aber  auch  der  Per- 
sonenverkehr war  ein  äusserst  lebhafter; 
während  der  Fahrpreis  in  den  Postwagen 
zwischen  15 — 20  Centimes  per  Kilometer 
schwankte  zwischen  Haltimore  und  Wash- 
ington 2S'.s  (-entimes,  zwischen  Balti- 
more und  Philadelphia  im  Winter  sogar 
35  Centimes],  betrug  derselbe  auf  dem 
Erie-Canal  im  Packetboot  10,  im  Schnell- 
boot 5  und  im  gcwi'ihiilichen  Boot  3 
Centimes  per  Kilometer. 

Inzwischen  aber  hatte  der  Bau  von 
£isenbahnen  begonnen. 


Abb.  Aj.  WattlUirt  ■nf  d«r  B>ItlaioN.Oklo.Siaeiibikii  mit  dar  Loeonoilve  «Tom  Thmb«,  i^o. 


diese  Anregung  liegt  ein  späterer  Par-  |  Die  älteste  Bahn  Amerikas,  jedoch  von 
lamentsbericlit  nicht  vor.  nur  örtlicher  BeJcutunt;,  ist  jene,  die  VOn 

Auf  dem  Hudson,  sowie  auf  den  den  Granitbrüchen  von  ^uincy  [Mass.] 
grossen  westlichen  StrOmen  Ohio  und    an  den  Neponsetfluss  [4*8  kmi)  fährte;  sie 

Mississippi  verkehrten  schon  Dampfer.  wurde  am  4.  März  1X26  concessionirt,  im 
Seit  1801  war  die  grossartige  An-  :  April  1827  eröffnet,  und  hatte  bei  einer 
läge  des  Erie-Canals  in  einer  Länge  von  I  Spur  von  5  Fuss  [1525  ni]  7  -5  Fuss 
584  km  geplant  -  dazu  bestimmt,  den  '  lange  Granitschwellen,  auf  denen  zuerst 
Hudson  bei  Albany,  also  den  Osten,  mit  |  kieferne  Holzschienen  lagen,  die  mit 
dem.Erie-See,  bezw.  mit  den  westlichen  |  Eichenpfosten  und  Flachschienen  belegt 
ausgedeh'  ten  Hinnenseen  zu   verbinden  ;  waren. 

erst,  am  4.  Juli  1817  erfolgte  der  erste  |  Die  Zweitälteste  Eisenbahn,  Eigen- 
Spatenstich  und  am  26.  October  1825    thum  der  am  1.  Mai  tSai  gegründeten 

seine  KriVffnung.  Lehigh    (lanal    and  Navigation 

Diesem  Canal  tiei  nun  der  Hauptver-  Co.,  führte  aus  dem  Thalc  zum  Gipfel 
kehr  nach  Osten  zu  und  er  verschaffte  des  Mauch-Chnnk-Berges  |  Pennsylvanicn] 
dem  .Staate  New-Vork  einen  bedeutenden  |  und  von  da  zum  tief  j^eleiienen  Lehi<i;h- 
Vorsprung  gegenüber  den  anderen  atlan-  Fluss  hinab  | Hauptlinie  9  Miles  oder 
tischen  Staaten.  Die  Erfolge  waren  Ober  14  5  km,  Abzweigungen  9  km]  ;  ihr 
alle  Erwartungen  günstige,  denn  kaum  Bau  wurde  im  Januar  1M27  begonnen 
ein  Jahrzehnt  nach  seiner  Türöffnung  er-  und  im  Mai  desselben  Jahres  vollendet ; 
wies  er  sich  zur  Bewältigung  des  grossen    die  beladenen  Waj^en  liefen  die  schiefe 
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Ebene  nur  durch  ihre  eifjene  Schwerkraft 

zum  FIuss  hinab  um!  wurden  leer  durch 
Maulthiere  herautgczogen ;  etwa  sich  ein- 
findenden Reisenden  Wurde  auch  auf  diese 
Weise  die  Mitfahrt  ßestattet.  Die  Thiere, 
welche  bei  der  Thallahrt  im  letzten  W  agen 
untergebracht  waren,  konnten,  hiedivch 
verwöhnt,  nicht  dazu  {jchracht  werden, 
auch  einmal  bergab  zu  gehen. 

Die  Delaware-Hudson  Canal 
Co.  erbaute  die  im  jähre  1H26  vom  Staate 
Fennsylvanien  genehmigte,  ein  jähr  später 
be^^onnene  und  im  Herbst  i8a8  eröffnete 
Kisenhahn  von  den  ^e>iellschafthchen 
Kuhlenwerken  bei  Carbondale  Uber  das 


Abk.  ft|.  Tbooua  Bvu*»  SegclwaceB. 

die  Wasserscheide  zwischen  dem  Dela* 

wäre  und  Susquehaniia  bildende  ( lebirne 
nach  Honesdale  [16-5  Miles,  25*8  /rmj, 
dem  Endpunkte  ihres  Canals. 

Die  Ikrichte  aUS  England  verml  iss- 

ten  die  Gesellschaft,  ihren  Ingenieur 
Horatio  Allen  1827  dahin  zu  entsenden 

und  für  die  Lieferunt^  von  Kisenbestand- 
thcilen  zum  Uaue,  suwie  lUr  3  Locomo* 
tiven  Vertrage  ahzuschliessen.  Die  bei 
I'orstcr,  R.i-;rivk  11.  (ji.  in  Stourbridf^c 
in  der  Nähe  vun  Hirminghum  bestell- 
ten   Maschinen   mit    einer   Spur  von 

4  Fuss  3  Zoll  [i'2i)^  ;//]  kamen  Mitte 
Mai  1829  nach  Amerika.  Vun  Allen 
montirt  lief  der  >Stourbrid|Q[e  Lion«  am 

S.  Auj^ust  das  erstemal  mit  i^utein  b"r- 
folge,  jedoch  nur  wenige  Meilen,  weil 
es  sich  bald  zeigte,  dass  die  Tragkraft 
des  Holz<;esperres  [Trcstle  work].  das 
auf  einer  Strecke  von  etwa  9*0  km  in 


Abb.  Oj,  aCjclopcde«. 

Anwendung  gebracht  w.ir,  für  einen 
Kaddruck  von  a  tons  nicht  Widerstands- 
fMhig  genug  seL  Ausser  Betrieb  gesetzt 
imd  auf  ein  Scitengeleise  ncsteilt.  war.  wie 
berichtet  wird,  die  Maschine  mit  dem 
»fllrchterltchen  LOwenantlitz«  an  der  Vor- 
derseite der  Schrecken  der  Kinder;  im 
November  desselben  jahres  in  einem 
Schupfen  untergebracht,  stand  sie  dort, 
vergeblich  zum  Kaufe  aust^cbotcn.  durch 
14  oder  15  jähre,  während  welcher  Zeit 
einzelne  Theile  verloren  gingen.  Schliess- 
lieh  fanden  Achsen  und  Räder  a!s  altes 
Eisen  einen  Käufer  und  der  Kessel  \'er- 
Wendung  (ttr  eine  stehende  Maschine. 

Ihre  beiden  Cienf)ssen  kamen  ^ar  nie 
in  'l'häligkcit.  Die  Linie  wurde  später  fQr 
Stehende  Maschinen  mit  schiefen  Ebenen 
ein<ierichtct. 

Die  erste  Anregung,  Hochstrassen 
zur  Verbindung  der  KOste  mit  den 


Abb.  46.    OetnioM'»  »Pllcccnder  HaUlndwt. 
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westlichen  Flussfiebieten  anzulffren,  wurde  |  Peter  Cooper  von  Xew-York  hatte 
in  Baltimore  bereit»  im  Jahre  1824  er-  |  zu  dieser  Zeit  seinen  »Tom  Thumb«, 
Ortert;  am  12.  Februar  1827  fand  eine  eine  Liliputmaschine  von  etwa  einer 
Zu>;animcnkunft  angesehener  Bür<jer  statt,  Hf'erdckraft,  tCeKuit,  um  darzuthun,  dass 
»welche  solche  Mittel  in  Betracht  zu  entgegen  der  Ansicht  englischer  Inge- 
ziehen hatten,  die  geeignet  wären,  der  nieure,  Krümmungen  bis  zu  400  Fuss 
Stadt  jenen  Antheil  am  westliclien  Ver-  fi20  tu]  kein  Hindcmiss  für  die  V^erwcn- 
kehre  zu  sichern,  der  von  ihr  seit  Ein-  |  dung  von  Dampfmaschinen  bilden,  wenn 
fthrung  der  Dampfschiff  fahrt  und  durch  j  den  Radkränzen  eine  Kegelform  gegeben 
andere  Ursachen  abjielcnkt  wurde.  .Man  wird.  .Mitten  auf  einem  niedrigen  Wa^^cn- 
entschied  sich  fUr  eine  Eisenbahn  zum  1  gestell  stand  der  aulreclite  Kessel,  daneben 
Penonen-  und  Gfltertransport;  am  19.  Fe-  |  eine  Kohlenkiste  und  Wassertonne ;  der 


Abb.  07.  Bnt«  VafMMkiCikit  ui  iH.  Januai'  iSji  bU  der  L«coiaoUve  »Beet  Fricndt. 


khb.  CS.  VeigaBcuagenie  *">  S<  Min       ntt  der  LocoommIt«  »West  Polatc. 


bruar  wurden  Schritte  behufs  Krlan<^un<^  (  '\  linder  wirkte  durch  ZahiiraJübersctzung 

des  Charters  beim  (^ongress  eingeleitet,  1  auf  die  Treibachse  und  ein  durch  Kiemen- 

worauf  sich  am  34.  .April  dne  Gesell-  '  zug  in  Bewegung  erhaltenes  Gebläse 

Schaft  unter  dem  Namen   Baltimore-  fachte  das  Feuer  an. 

Uhio-Railroad  bildete;  sie  war  das  ;       »Tum  Thumb«,  die  erste  in  Amerika 

erste  grosse  Eisenbahnuntemehmen  in  den  •  gebaute  Locomotive,  lief  im  Sommer  1829, 

Vereinigten    .Staaten.      Oer   frdher  vom  wurde   aher   hierauf  etwas  aby;eändert ; 

Staate  Mar>-land  für  eine  Tunipike-Strasse  1  bei  einer  Probefahrt  am  2S.  August  1830, 

ertfadlte  Charter  wurde  in  einen  solchen  als  bereits  das  Doppelgelcise  von  Bai* 

fdr  die  Eisenbahn   um^eündert,   diesem  timorc  bis  Klicotts   .Mills          i  ^  .Meilen 

folgte  bald  der  Charter  von  West- Vir-  I  [20*9  km]  —  nahezu  fertig  war,  zog  sie 

ginia,  hierauf  der  Bericht  Ober  die  Auf-  |  einen  Wagen   mit  34   Personen  und 

nähme  der  Gegend,  und  am  4.  jnli  1S2S  legte  die  .Strecke  in  i  Stinule  15  Minuten, 

fand  die  feierliche  Grundsteinlegung  in  >  bei  der  KUckfahrt  mit  28  l'ersonen  in 

Baltimore  statt  Die  Anlage  der  Bahn  !  61  Minuten,  einschliesslich  4  Minuten 

nach  englischem  Vorbild,   d.  h.  nut  ge-  für    die    Wasserspeisung.    /uniek.  de- 

ringen  Steigungen  gab  man  wegen  der  1  legentlich  einer  solchen  Fahrt  ereignete 

grossen  Baukosten  bald  auf.  ]  es  sich,  dass  sie  mit  einem  auf  dem 
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zweiten  Geleise  fahrenden  Pfcrde\va;;en 
in  Wettbewerb  trat,  der  liingere  Zeit  mit 
wechselndem  Erfolge  geführt  wurde,  we- 
gen Dampfmangels  jedoch  nicht  mit  dem 
Siege  der  Maschine  endete,  weil  das  Ge- 
bläse versagte.    [Abb.  63.] 

Die  Leitung  der  Baltimore-Ohio-Bahn 
gab  stets  dem  I'ferdebctriebe  den  \'or- 
zug  und  so  wurde  auch  am  21.  Mai  1S30 
die  Strecke  bis  Kiicotts  .Mills  mit  von 
einem  IMerde  bespannten  Wagen  eröffnet, 
in  I  Stunde  4  .Min.  durchfahren  und  v<m 
da  ab  ein  täglich  viermaliger  I'ersonen- 
dienst  eingerichtet;  drei  Wagen  mit  mehr 
als  80  Reisenden  im  Gesammtgewichte 
von  etwa  S-j  Tonnen  wurden  mit  S  .Miles 
[\2-H  kni]  Geschwindigkeit  befördert. 
Jeder  Wagen  war  mit  einem  auf  der 
Fahrkarte  ersichtlich  gemachten  Namen, 
sowie  Abtheilung  und  .Sitz  mit  Buch- 
staben und  Zifi'ern  bezeichnet. 

Angeregt  durch  die  Liverpool-.Man- 
chester  Bahn  schrieb  die  Baltimore-Ohio- 
Eisenbahn  am  4.  Januar  1S31  einen 
Preis  von  4000  Doli,  für  die  beste  und 
von  3000  Doli,  für  die  nächstbeste 
amerikanische  Locomotive  aus,  die 
bei  einem  Eigengewicht  von  3'5  Tonnen 
auf  guter,  ebener  Bahn  15  Tonnen 
Last  mit  15  .Miles  [24  km]  Geschwin- 
digkeit zu  befördern  im  Stande   und  bis 


I.  Juni  abzuliefern  sei.  Von  den  drei  er- 
schienenen Locomotiven  entsprach  jedoch 
nur  eine  den  Bedingungen,  u.  zw.  die 
von  dem  Uhrmacher  Phineas  Davis  im 
Vereine  mit  dem  Mechaniker  Gärtner  in 
York  [Pennsylvanien]  erbaute  L(>comotive, 
welche  auch  den  Preis  errang. 

Bei  der  am  1.  Juli  1831  unternom- 
menen Versuchsfahrt  zog  sie  18  Tonnen 
Last  auf  Steigungen  bis  l  :3io  und  in 
Krümmungen  von  1 20  »1  mit  der  vorge- 
.schriebenen  Geschwindigkeit  und  erreichte 
eine  .Steigerung  derselben  bis  zu  30  Miles 
[48  kin\. 

Der  aufrechfstehende  Kessel  wurde 
jedoch,  da  er  sich  zu  klein  erwies,  gegen 
einen  grösseren  ausgewechselt,  wodurch 
nebst  anderen  Verbesserungen  das  Gewicht 
der  nun  »Atlantic«  benannten  Maschine  aul 
6"5  Tonnen  sich  hob.  Infolge  finanzieller 
Schwierigkeiten  schritt  der  Bahnbau  nur 
langsam  vorwärts ;  es  wurden  die  ursprüng- 
lich für  Seilbelrieb  eingerichteten  zwei 
schiefen  Ebenen  mit  Pferden  betrieben  und 
erst  183*7  mit  gro.ssen  Kosten  in  eine  Loco- 
motivbahn  umgewandelt;  im  Januar  1853 
wurde  die  ganze  Linie  bis  Ohioer  öffnet. 

Im  .Süden  war  es  der  Staat  Süd- 
Garolina,  der  hinter  seinen  nördlicheren 
Nachbarn  nicht  zurückstehen  wollte.  Die 
Einwohner  Savannah's  suchten  nun  um 
einen  (Charter  für  eine  vorwiegend  für  den 
Transport  von  Baumwolle  bestimmte  Eisen- 
bahn von  ('.ha rieston  nach  Ham- 
burgh  —  137  .Miles  \220  km]  —  nebst 
Zweigbahnen  an  und  erhielten  denselben 
am  19.  December  1827;  die  Bedingungen 


Abb.  ftg.   t^ocomotivc  >t>c  Witt  ClintoDi .   (N.ich  dem  Encinccrlngt.] 


Digitized  by  Google 


Allgemeine  Vorgeschichte. 


49 


waren  keineswegs  vorthcilliaftc.  wcslialVi 
auf  Grund  eines  neuerlichen  Gesuches 
«in  jgrttnstigerer  Charter  am  13.  Januar 
fdr  tüc  S  Ol»  t  h  (^arol  i  n.i  (^anal 
and  Kailroad  Co.  erwirkt  wurde.  Die 
Gesellschaft  begann  den  auf  Anrathen 

Sacliverständifrcn  Hnratio  Allen  jrleich 
aiiianglich  für  Locumutiven  angelegten 
Bau  im  November  und  vollendete  ihn 
im  Octobcr  1833. 

Einige  empfahlen  den  Pferdebetneb, 
wenigstens  fttr  den  Anfang,  Andere  die 
Krprobiin^r  von  Segelwagen  oder  des 
>Gyclopede«. 

Die  Versuche  mit  einem  von  Thomas 
Evan  gebauten  Scgclwa^cii  fAbb.  64] 
»Aeolus«  befriedigten  nicht.  Schon  im 
17.  Jahrhundert  glaubte  England  die  Kraft 
des  Windes  für  Fahrzeuge  nutzbar  machen 
zu  können,  und  im  Anfange  unsere:^ 
Jahrhunderts  erhielt  Edgeworth  darauf 
ein  Patent.  Der  *  Aeolus  .  ein  Knrb  in 
Uuotform  auf  einem  vierrädrigen  Gestell, 
war  natOrlich  bei  Gegenwind  nicht  zu 
benützen  und  Seitenwinde  waren  gefähr- 
lich. Bei  einer  Fahrt,  bei  der  er  mit  34 
Personen  eine  Geschwindigkeit  von  la 
Miles  {}(}  kin]  erreichte,  bracli  der  Ma'-t 
und  warf  mehrere  Personen  über  iiurd. 

Nicht  besser  waren  die  Erfolge  mit  dem 
»(  !yclt>pede«  [AM^.  Ci^].  Die  Vorzüge  eines 
solchen  »fahrenden  Pferdegöpels«,  wo  das 
Pferd,  in  einem  Verschlage  stehend,  auf 
einem  endlosen  Riemen  oder  (lürtel,  wie 
auf  einer  Tretscheibe  arbeitete,  hatte  man 
vorher  auch  schon  in  Europa  rflhmend 
!k  r\ (irgehoben  :  >  Diese  Maschinen,  viel 
einlacher  und  weniger  kostspielig  als  die 
Dampfkraft,  könne  man  Überall  bauen  und 
brauche  sii  niclu  erst  zu  verschreiben; 
dabei  entfällt  diu  Feuersgefahr,  ebenso 
die  Schwierigkeit  und  Kunst  des  Lenkens ; 
die  Erhaltungskosten  sind  weitaus  ge- 
ringere, dagegen  die  Auslagen  für  Feuer- 
ung  oder  Futter  nahezu  gleich.  Man  er« 
spart  hier  den  zumeist  aus  England  ein- 
geführten BremistotT,  der  unwiederbringlich 
verloren  geht,  während  Haut  und  Haare 
der  ausgedienten  Thiere  verkauft  werden 
können.  Hauptsächlich  aber  dort  wären 
sie  mit  Voräieil  anzuwenden,  wo  die 
Herstellung  eines  Wehres  zwischen  den 
ikhienen,  also  in  Sumpfgegenden,  nicht 
leichl  durchfilhrbor  ist.« 

Ccacklckt«  dar  ElMBkahnaB.  I. 


Die  Ver\vaUun;j^  tU  r  -Snd-Carolina- 
I  Eisenbahn  sah  sich  veranlasst,  im  Jalire 
I  iSSQ  einen  Preis  von  SOO  Dollars  f&r  die 

j  'beste  Locomoti VC  mit  ITctJclv-tricb < 
auszuschreiben.  Derselbe  tiel  C.  E.  Det- 
mold f^  seinen  »Flying  Dutchmanv, 
fliegenden  Holländer  [.\hh.  66),  der 
augeblich  eine  Geschwindigkeit  von 
13  Miles  fiQ  km]  erzielte,  zu.  Ein 
Versuch  mit  einem  ähnlichen  Cyclojiede 
war  auch  auf  der  ]3altimore-Ohio-liahn 
gemacht  worden,  wobei  durch  Ueber- 
fahren  einer  Kuh  die  Gäste  aus  dem  l'ahr- 
zeuge  herausgeschleudert  wurden,  was 
die  einhellige  Verurtheilung  dieser  Erfin- 
diin;^  zur  Folge  hatte. 

Der  voi»  E,  L.  Miller  in  Cliarleston 

I  gemachte  Antrag,  eine  Locomotive  in  den 
West  Point  Foimdry  Wnrks  N'ew-York] 
herstellen  zu  lassen,  wurde  am  i.  März 
1830  genehmigt,  und  im  October  befand 
sich  der  »Best  friend  of  (üiartestont 
[Abb.  67J  bereits  au  seinem  Bestimmungs- 
orte. Die  am  2,  November,  14.  und  15. 
December  veranst.Tltcten  Versuchsf ilirten 
ergaben  die  doppelte  der  bedungenen 
Leistung   und  Höchstgeschwindigkeiten 

vnn  30—35  .Miles  [48^5,6  /,•;;/',  inf..l^e- 
I  dessen  weitere  zwei  .Maschinen  bestellt 
I  wurden.  Die  zuerst  gelieferte  leistete 
:  vortreffliche  Dienste  bei  den  Bahn- 
<  arbeiten,  doch  barst  am  17.  Juni  1831 
I  der  Kessel,  worauf  sie  umgebaut  wurde 

imd  d<.n  Wimen    IMmcnix«  erhielt.  .Mit 

Ider  zweiten   Locomotive  »We*t  Point« 
veranstaltete  die  Sad-CaroIina>Eisenbahn 
am  5.  .März  1851  einen  VeignQgungszug. 
1  [Abb,  6Ö.J 

I      Mit  dem  Bau  der  dritten  Maschine 

j  ^De  Witt  Clinton  [Abb.  6<}]  in  den 
West  Point  Foundry  Works  für  die 
Mohawk  Hudson  Ry.  hatte  sich  Amerika 
von  England  unabhängig  gemacht. 

Bald  darauf  entstand  eine  Reihe  von 
Looomotivfabriken. 

.Mit  dem  jähre  1H38  horte  die  lünfuhr 

I  englischer  .Maschinen   gäitzlich  auf  und 

I  W.  Norris  in  Philadelphia  war  in  der 
I.af^^c,  in  den  Inhreii  1839  und  iS_|o  zehn 
Stück  Loconiotiven,  u.  zw.  billij^er,  nach 

'r  England  zu  liefern. 

Die  X'creinigtcii  .Staaten    /  ilihen  im 

,  Jahre  18^30  erst  87  ki»,   1S40  dagegen 

i  schon  4SOO  km  Eisenbahnen. 
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in  Deutschland  fand  das  Erdg-  •  auch  in  Deutschland  nur  wenige  Männer, 

niss  von  Rainhill  infolge  der  politischen  I  die  schon  anfänglich  die  hohe  Bedeutung 

Zustiitidc  ;;criiim  ii  Widcrliiill.  Die  Klein-  vli  -  ik  ik  ii  W  rkchrsmittcls  erkannten  und 
staatcrei,  pruvinzielleHi<rcnthilmlichkeitcn,  1  in  Wort  und  Schrift  tür  dasselbe  kämpften, 
geringer  Unteniehniunfisircist.  Misstrauen  I  An  die  Ausführung  grosser  Pläne  war 
in  die  Kentahilität  der  iMseiibalmen  nielit  zu  denken,  ahcr  eine  gewisse  Eifer- 
machten weitausgreifende  Pläne  von  vuni-  ,  suclit  unter  den  einzelnen  Staaten  be« 
herein  unmöglich;  mit  ROcksicht  auf  die  gUnstigte  die  Anlage  kleiner  Strecken. 
n()ch  ungekaiinten  L,a  sellschiiftlichen.  Schon  iHi.}  trat  der  \vieder]io!t  ge- 
wirthschaftlichen  und  politischen  Folgen  ,  nannte  ba^-rische  Oberbergrath  Kitt  von 
blieben  auch  die  Regieningen  zurOck»  I  Baader  ftir  eine  Eisenbahn  zwischen 
haltend;  die  öftentliche  Meinnng,  im  All-  \  ü  rn  b  i.  r  und  Fürth  ein,  jedoch  vor- 
gemeinen dem  Fortschritte  nicht  bcsun-  .  iäutig  ohne  Ertulg.  Der  kurhessische 
ders  geneigt,  und  hohe  Persönlichketten  !  Oherbergrath  Henschel,  welcher  1803 
verhielten  sieh  ablehnend.  den  Entwurf  für  einen  Dampfwagen  aiis- 

Wie  fast  Uberall  waren  hauptsächlich  ^  arbeitete,  1816  ein  .Niudell  anfertigte  und 

Fuhrleute,  Gastwirthe,  Sattler,  Schmiede  •  1817  hierauf  von  Kurhessen  ein  Patent 

und  Wagner  die  gesL-hw  orencn  ( "ic^ner  der  erhielt,    nlinc  es  jedueli   zu  verwerthen, 

Eisenbahnen;  ihnen  reihten  sich  die  Acrzte  .  machte         Vorschläge  für  provisorische 

mit  ihren  schreckhaften  Bedenken  an.  Ein  I  Bahnen  für  Bergwerke,  Bauplätze,  Wald- 

Generalp{>stmeistcr  konnte  nielit  IiL  ^^reilL  11,  ur.;irii,  bekam  auch  die  Bewilligung  zur 

dass  die  Leute  Eisenbahnen  anlegen  woU-  AusfUiirung  einer  »hängenden«  Bahn,  wie 

ten,  wo  doch  die  Postkutschen  leer  bleiben;  '  eine  solche  später  bei  Friedrichstadt  ge- 

»wenn  sie  ihr  field  loswerden  wollten,«  b,iut  wurde;   er  regte  weiters  eine  F.iseii- 

meinte  er,   »sollten  sie  es  lieber  gleich  bahnverbindung  zwischen  Frankfurt  und 

zum  Fenster  hinauswerfen«.  Ein  Minister  I  Bremen,  spttter  zwischen  Braunschweig 

hält  dafür,    i.lic  l  ai^^I  iudcr,    w  ek  lie   sich  über  Hannov  er  nach  Hamburg  und  Bremen 

durch  die  Eisenbahnen  ruiniren  wollen,  ,  un,  zog  sich  aber,  da  alle  seine  BemQh- 

gewihren  zu  lassen,  «fttr  uns  Deutsche  I  tmgen  firuchtlos  blieben,  entmuthigtzurflck. 

liege  jedoch  kein  ( Irund  vor,  diese  Thor-  I          Baader  baute          im  ki'migl.  { l.irten 

heit  nachzuahmen«.  Ein  Serenissimus  will  |  von  Xymphenburg  eine  Prubestrecke  »für 

die  Eisenbahnen  deshalb  nicht,  weil  »dann  |  den  Ciatertransport  durch  Pfisrde«  und 

auch  jeder  Schuster  und  Schneider  ebenso  befürwortete  die  Verbindung  der  Donau 

schnell  fahren  könne«.  .  mit  dem  .Main,  u.  zw.  von  Donauwörth 

Gleichwie  in  Oesterreich  die  beiden  '  flberOettingen,  FeuchtwangenundRothen« 

V.  Gerstner,  Vater  und  Sohn,  waren  i  bürg  nach  Marktbreit  Dieser  »Veteran  des 
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Eisenbahnbaues«,  wie  er  sich  selbst  nennt, 
wobei  er  auf  seine  »bereits  25  Jahre 
währende  Heschüfti{^un}j^  mit  Fusenbuhn- 
gedanken«  hinweist,  war  leider  auch  Er- 
finder und  hatte  sein  eigenes  >  Neues 
System  der  fortschaffenden  Mechanik«. 
Am  28.  Februar  1833  erschien  in  der 
Augsburger   Allgemeinen    Zeitung  aus 


getragene,  damals  massgebende  Stimme 
trug  sicher  nicht  wenig  zur  Irreführung 
der  grossen  .Menge  bei. 

Der  Hauptförderer  der  Eisenbahnen 
jedoch  war  Dr. Friedrich  List  [.\bb.  71]; 
er  hatte  7  Jahre  in  .\merika  geweilt  und 
während  dieser  Zeit  eine  Eisenbahn  zur 
Ausbeutung  von  .Steinkohlenlagern  von 


Abb.  71. 


seiner  Feder  »eine  Warnung  vor  einer 
Nachahmung   der   ungeheuer  kostbaren 
und  fehlerhaften  Bauart  von  Eisenbalmen 
und   Dampfwagen    in   England«,  .sowie 
der  leichten  Hauart   der  (Icrstner'schen 
Pferdebahn,  wogegen  er  sein  »System  mit  j 
Benützung  des  Strassenkörpers  zu  ( ieleise-  ' 
anlagen  und  .Aufstellung  stehender  Dampf- 
maschinen auf  Bergbahnen  zur  l'tVrderung 
der  Züge  an  Seilen  u.  s.  w.«  empfahl. 
Die  gewiss  von  innerer  üeberzeugung 


der  Grube  zum  .Scluiylkillcanal  angelegt. 
•Ich  konnte,«  schreibt  er,  »die  ausser- 
ordentlichen Wirkungen  der  Eisenbahn 
in  England  und  Nordamerika  nicht  mit 
an.sehen,  ohne  den  Wunsch  zu  hegen, 
mein  deutsches  Vaterland  möchte  gleicher 
Wohlthaten  tlieiihaftig  werden«,  und  an 
einer  anderen  Stelle:  ».\Utten  in  den 
Blauen  Bergen  träumte  mir  von  einem 
Eisenbahnsystem ;  es  war  mir  klar,  dass 
nur  durch  ein  solches  die  Ilandelsver- 
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eini^untr  in  vuUe  Wirksamkeit  treten 

könnte«. 

In   Paris,  wohin  er  1831   von  der 

nordanierikanisthcn  Ri-f^ierun^  gesendet 
wurde,  fand  er  trut/.  seiner  vielseititjen 
handelspolitischen  und  volkswirtlischilt- 
Itchen  AiiftrSfje  Zeit,  mit  dein  Eisen- 
bahnwesen sich  enigchcnd  zu  bcsv hältigen. 
Ein  Jahr  später  entwickelte  er  in  Hani- 
bur<x  seine  Plane  für  ein  deutsches  Eisen- 
bahnsy.Hlcin,  uhiic  jedoch  Anklang  zu 
iinden.  Im  Jahre  1H3J  erschien  in  Leip- 
zig seine  Aufseilen  L'rre^rctuJc  Schrift: 
»Ucber  ein  sächsisches  Eisenbahnsystem 
als  Grundlage  eines  allgemeinen  deut- 
schen Eisenbahnsystems  und  insbesondere 
Uber  die  Anlage  einer  Eisenbahn  von 
Leipzig  nach  Dresden«.  Diese  Schrift 
enthielt  eine  Kinij^abe  an  ilie  Imhen  und 
höchsten  lichörden,  worin  die  grossen 
Vortheile  der  Eisenbahnen  gewdrdigt 
werden;  dann  einen  Entwurf  zur  Hesetz- 
gebuitg  für  die  Bildung  von  Actien-Lie- 
sellschaften  zur  Erbauung  der  Leipzig- 
Dresdener  Eisenbahn  und  anderer  Linien 
im  Königreiche  Sachsen;  endlich  eine 
Uebersichtskarte  zum  deutschen  Eisen- 
bahnsystem (etwa  600  Meilen.  Kinzig, 
Thum,  Breslau,  Prag,  München,  Lindau 
und  andere  Städte  umfassend)  im  Zu- 
snrnTnenh.tnge  mit  der  Grundbahn  Leip- 
zig-Dresden. 

Obgleich  List  von  den  Wohlmeinen- 
den als  .Schwärmer  heniitleidct  wurde, 
hatte  diese  V'erüßentlichung  doch  eine 
Klärung  des  allgemeinen  Urtheils  zur 
Folge. 

Deutschland  schritt  an  die  Anlage 
von  Eisenbahnen  allerdings  ohne  Rfick- 
sicht  auf  den  grossen  \'erkehr. 

Im  Jahre  1819  wurde  der  Gedanke, 
Nürnbergund  Fürth  durch  eine  Eisen- 
bahn zu  verbinden,  in  der  bayrischen 
Kammer  neuerdings  angeregt.  Die  Ver- 
hältnisse lagen  gtinstig:  eine  kurze  Linie, 

nahezu  ebenes  fi  .  l  inde. 

König  Ludwig  1.  hatte  iS2ö  ge- 
legentlich einer  Divchretse  zum  BQrger- 

meister  von  Filrtli  vi^">  HciUissert.  dass 
die  Bahn  wünscheuswerth  und  leicht  aus- 
führbar sei.  In  demselben  Jahre  richtete 
das  .Ministerium  an  die  Wrtreter  der 
Stadt  Nürnberg  eine  Auttbrderung  »in 
Erwägung  zu  ziehen,  ob  es  .  .  .  sich 


j  wiilil  erwarten  lasse,  dass  .  .  .  ein  Privat- 
;  Verein  zu  dicNcni  Unternehmen  zustande 
zu  bringen  sei>,  wobei  auf  die  Unter- 
\  stlltzun^  der  T?e<^ieriint;  f^crechnet  werden 
j  könne.   Die  .Stadl verordneten  wiesen  dar- 
auf  hin,     »dass   die    Errichtung  einer 
Eisenbahn  .schon  im  Frühj  ilire  ernstlich 
zur  Sprache  gekommen  sei,   dass  auch 
I  mit  den  angesehensten  Kaufleuten  von 
,  Fürth  Vnrbesprcchnnf;en  gepfloj^^en.  doch 
Weitere  ßcratlunijicii  ausgeset^t  \\ui\leti, 
um  vorerst  verschiedene  Erkundii^un^eii 
über  die  Anlagekostet),  f'entnerzahl  der 
hin-  und  hergehenden  Handelsgüter  ein- 
zuziehen und  die  l'rUfung  der  Njrmphen* 
burger  Pioliestreeke  alv.uu  arten ^ . 

Aul  künigiiclie  Anordnung  »iibeilclo 
ein  Ingenieur  drei  Kostenvoranschläge  für 
verschiedene  fiauarten  aus  und  legte  die- 
selben am  30.  .Xugust  1827  dem  .Mini- 
sterium vor. 

T>ie  Ortsinsschüsse  traten  wiederholt 
zusammen,  erörterten  die  Geld-  und  tech- 
nischen Fragen,  schätzten  die  Kosten  der 
Gnmdcinlösung,  die  Zahl  der  Fussgänger 
und  Wagen,  stellten  kentabilitätsrech- 
nungen  auf,  nicht  ohne  heftige  gegen- 
seitige Bekämpfung  —  jedoch  war  das 
(jeld  fUr  die  Bahn  nicht  autzutreii>en. 
Ucbrigens  war  die  sowohl  nach  WOrz- 
bnr^  als  nach  Regensburg  in  .Aussicht 
genonunene  V  erlängerung  der  Bahn  dem 
gerade  damals  emstlich  ins  Auge  ge- 
fassten  Donau-.Main-Cüanal  sehr  i^efahrlich 
und  musste  vor  deuiselben  zurücktreten. 

Erst  1833  wird  die  halb  vergessene 
l?ahiifrage  wieder  von  Nürnberg  aus  an- 
geregt und  durch  einen  .\ufnif  in  der 
•Handelszeitnng«  kräftig  unterstützt  Am 
6.  JaiMiar  iS^^  beantragt  der  Vorstand 
der  Eisenbahn  im  Namen  des  Nürnberger 
Handelsgremiums  beim  Bürgermeister  von 
Fürth,  iet/t  an  che  Bildung  eines  aus 
5 — 6  ertalirenen  .Männern  bcätehenden 
Ausschusses  zu  schreiten. 

Es  vur>k  nun  die  l'tequenz  zwischen 
den  beiden  Stiidten,  und  zwar  vom 
30.  Januar  181.1  ab  durch  40  Tage  er- 
mittelt, wobei  eiiiL  täjlielie  nnrehsel',rn'tts- 
bewegung  von  Iiy4  Personen  zu  Fuss, 
494  Personen  in  158  Chaisen  und  108 
mit  2.^^»  Pllrdcn  bespannten  Fuhrw  erkeii, 
also  per  Jahr  von  Ol  2.470  Personen  und 
39.430  Fuhrwerken  sich  ergab ;  die  ganze 
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Läni;c  der  Strecke  betrajjfe  20.730  bay- 
rische Fuss  [etwa  6.2 19  m],  wovon  ungefähr 
die  eine  Hälfte  eben  läuft,  während  die 
andere  Hiilfte  ein  geringes  Gefillle  (i :  500] 
gc^cn  Fürth  aufweist.  Die  Anlagekosten 
belaufen  sich  auf  132.000  ft.  bayr.  [in 
Antheilscheine  von  je  lOO  H.  zerlegt],  die 
voraussichtliehen  Einnahmen  [bei  An- 
nahme eines  täglichen  \'erkehrs  von 
600  Personen  ä  6.  kr.  Fahrgeld  und 
300  (lentneni  ä  4  kr.,  also  bei  einer  Ta- 
geseinnahme von  80  fl.]  pro  Jahr  auf 
29.200  fl.,  die  Ausgaben  auf  12.S00  fl., 
wonach  sich  ein  Ueberschuss  von  i6.400fl. 
ergebe,  der  eine  l2*'/oige  Verzinsung  des 
C'apitals  in  .\ussicht  stelle. 

In  der  am  14.  Mai  1H33  veröftent- 
lichten  »Einladung  zur  Gründung  einer 


Verbindungs-  und  Transportmittel  immer 
kleiner,  Staaten  und  Nationen  rücken 
einander  dadurch  immer  näher,  die  Ver- 
bindungen werden  dadurch  immer  zahl- 
reicher und  enger,  und  der  Mensch  be- 
mächtigt sich  immer  mehr  der  Herrschaft 
Uber  Raum  und  Zeit.  Sollen  wir  in  einer 
so  bedeutungsvollen  Entwicklungsperiode 
der  Früchte  des  menschlichen  Erfindungs- 
geistes müssig  zusehen,  ohne  zu  erwägen, 


Y7 


Ahh.  7}.    I.ocumoUve  »Adleri. 


( lesellschaft  für  die  Eröff^nung  einer  Eisen- 
bahn mit  Dampffahrt  zwischen  Nürnberg 
und  Fürth«  unter  dem  Namen  Ludwigs- 
Eisenbahn-Gesellschaft  heisst  es 
unter.Anderem,  nachdem  auf  die  günstigen 
Ergebnisse  der  Eisenbahnen  in  Frankreich 
und  England  hingewiesen  ward,  »diese 
Erfindung  ist  für  den  matei  iellen  Verkehr 
der  Staaten  und  für  die  Verbindung  der 
Völker  von  einer  ebenso  unberechenbaren 
Wichtigkeit,  als  die  Erfindung  der  Buch- 
druckerkunst für  ihren  geistigen  Verkehr 
.  .  .,  die  Entfernungen  werden  durch 
dieses  dem  Fluge  der  Vögel  nachstrebende 


ob  nicht  auch  wir  im  Innern  Deutschlands 
dieser  Früchte  theilhaftig  werden,  oder 
wenigstens  einen  unseren  örtlichen  Ver- 
hältnissen und  Kräften  angemessenen 
Versuch  machen  können?« 

Bald  darauf  sah  sich  das  Directorium 
veranlasst,  die  Handschrift  eines  v«»n 
einem  Erlanger  Professor  vorbereiteten 
Flugblattes  gegen  die  Eisenbahn  anzu- 
kaufen und  in  den  Papierkorb  zu  werfen, 
das  Erscheinen  einer  /weilen  nnt  Geschick 
verfassten  l'lugschrirt  konnte  aber  nicht 
mehr  verhindert  werden.  Der  ungenannte 
Gegner  findet,  dass  diese  lusenbahn  gänz- 
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lieh  nutzlos  sei,  weil  olitiedies  eine  gute 
Fahrstrassc  beide  Städte  verbinde  um!  man  | 
durch  die  am  Thore  stets  burtit  «gehal- 
tenen l'iakcr  um  den  gerinKeu  Treib  von 
g  kr.  in  weniger  als  •/«  Stunden  nach 
Fürth   kommen    k^nne.    Die  Keisenden 
werden  gewiss   aut   Ucii  Eisenbahnzug, 
der  nur  alk'  Stuiuicn  verkehren  soU,  nicht 
warten    iiiul    die    Fussgänger  würden 
kUntlig  liir  dm  l>:impfwagen  auch  nichts  , 
Obrig  haben.  Du-  Anlage  der  Bahn  werde  ! 
«jewis««  weit  iiK'hr  kosten,  als  im  Prospect 
angegeben   [euje  Aiusicht,  der  auch  Baa- 
der rückhaltlos  beistimmte],  wozu  noch 
der  »ujgeheuere  Wihrauch  von  Holzkohle 
euie    schädliche    Kückwirkung   auf  die 
Kohlen-  und  Brennholz  preise  ausüben 
werdf ;   es  gehöre  auch  eine  besondere 
laeMiaberei  dazu,  einem  so  eilenden  und 
darum  keineswegs  gefahrlosen  Fuhrwerke 
sich  anzuvertrauen.    »Nach  all  dem  Ge- 
sagten,« schliesst  der  \'erfasser,  »können 
wir  daher  zum  Besten  der  Herren  Unter- 
iielimet    und    Aetitin.'iie     iiiehts  anderes 
wünschenswerth  liiuleii,  als  dass  der  Plan 
XU  einer  ganz  entbehrlichen  Eisenbahn 
nimmermehr  rnr  Ai'.siührung  gelange.« 
Einer    ahuUclicu    Kichiung    gehört  die 
später  erschienene  Schrift  Dr.  A.  Lip^s 
an:  »f>ie  Unanwendbarkeit  der  enf^Iischcü 
Eisenbahnen  auf  Deutschland  und  deren 
Ersatz  durch  Dampfluhrwerke  auf  ver- 
besserten t-b,Tusseen;  vrnn  Anfani;c  einer 
neuen  Aera,  ucl^hei  das  Transportwesen 
und  der  Strassenbau  und  mit  diesen  zu« 
gleich  der  Handel  in  Deutschland  noth- 
wendig  entgegengeht«.  Den  Pfahlbürgern 
w  ar  solche  Neuerung,  von  der  sie  ohne- 
dies niJits  wissen  wollten,  auch  noch  eine 
Teuielserlindung,  eine  Versuchung  Gottes, 
wenn  man  mit  Dampf,  statt  mit  Pferden 
oder  anderen  Thieren  fahren  wolle. 

Cilücklicherwcise  waren  im  November 
1833  von  HO  Nürnberger,  35  Fflrther 
und  53  auswärt) y;en  Theilnehniorn  die 
Acticn  im  Betrage  von  l^i.ooo  Ii.  ge- 
zeichnet, eine  Summe,  die  sich  bis  De> 
ceniber  auf  1^7.500  tl.  erbofite. 

Die  von  der  bayrisclieii  K'e;^iviung 
gewahrte  Unterstütrung  heschriuikte  sich 
nierkw  ilrdii^erw  eise  Mit  die  Krwerbiing 
i^Mimst.-l'i  l.tss  vun>  lo.  Juli  iS^^?]  »vnu 
zwei  .Acticn  au  porteur  auf  kechnung 
des  Clentrtil-Industricfondüc,  was  begreif- 


lich sehr  verstimmte.  Ja  nocli  mehr;  nach 
Bezahlung  der  ersten  iO%  wurden  die 
weiteren  ( leldlcistmifjcn  eitilaeh  verw eif^ert 
und  kunnten  erst  auf  Cjrund  einer  Eingabe 
an  den  König  im  November  1835  herein« 
gebraeht  werden. 

Uhuc  HUcksicht  auf  die  Meinung  des 
Obermedicinal  •  Collegiums ,  »dass  die 
seliiielle  Bewegung  bei  Reisenden  eine 
Liehinikrankheit,  das  dchriuin  luriusiuu, 
unfehlbar  erzeugen,  das  allein  schon  der 
Anblick  der  dahinbrausenden  Danipf- 
ros.se  hervorrufen  müsse,  weshalb  es  er- 
forderlich sei,  die  Bahn  an  beiden  Seiten 
mit  hohen  Bretterzäunen  zu  tnn^^eben,  um 
das  Schauspiel  den  .Augen  des  Publikums 
zu  entziehen«,  erf(»lgte  am  ig.  Februar 
iS;}  die  Genehmigung  der  Satznntten 
und,  »in  allergnädigster  .Anerkeiiniiiis  des 
I  fraglichen  Unternehmens  als  einer  gemein« 
niU/i^en,  für  die  \'erkehrserleichten;nLj 
^wiswlieu  /.wcien  der  gewerbereich.sleii 
Städte  l'nseres  Kimigreiches  zum  öffent- 
lichen Gebrauch  dienenden  .Vnstall«,  die 
Verleihung  des  ausschliesslichen  Privile- 
j  giums  an  die  Ludwigs- Eisenbahn-Gesell- 
schaft auf  30  Jahre.  Die  Eisenbahn  war, 
bei  sonstiger  Erttiscluing  des  Privilegiums, 
binnen  5  Jahren  zu  vollenden  und  hatte 
anderen  Eisenbahnen  den  Anschluss  zu 
gestatten. 

Die    mangels    eines  E.\propriati(>ns- 

l^'.'setzes  .'iiiss-erst  schwierige  (irniidefn- 
lösung  kisiiiUc  nur  mit  Hille  der  Behörden 
durchgeführt  werden  [Kosten  i  1.396  tl.], 
worauf  .Anfani^s  1^35  der  Bau  der  ein- 
geleisigen,  ohne  .Ausweichen  angelegten 
Bahn,  deren  Schienen  auf  Steinquadern 
[2X^X1  Fuss]  ruhten,  iv^  iTin.  Per  ur- 
sprünglich allein  in  .Aussii.ht  genommene 
Dampfverkehr  wurde  durch  einen  1834 
gef.issteu  Beschluss  abt^e  iiidert. 

Am  31.  October  fand  die  erste  Probe- 
fahrt mit  einem  vmi  1  Pferde  gezoge-nen 
W.igen  statt,  wobei  die  6  km  lange 
.'strecke  von  den  J3  G.isten  in  26  .Minuten 
dureliiahren  wurde.  Zu  dieser  Zeit  traf 
aueh  der  ."stepheiisoirsche  Danipfwagen 
».Adler«  [.Abb.  ~ 2].  dessen  .Anschaftungs- 
kosten  einsclitiessiieh  des  Tenders  sich 
auf  13.030  tl.  02  kr.  b^lietVt-,  ein,  und 
konnte  am  lO.  NoNetnl'Ci  das  erstemal 
angeheizt  werden.  Die  .Mitfahrenden 
musstcn  das  schwer  lenkbare  Dampfross 
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schieben  helfen,  weil  es  so  —  kalt  war 
»und  die  KSlte  beim  Gebrandi  dieser 

ki'istlichcn  Mascliinc  die  äuisente  Vor- 
sicht ratbsam  macht«  i  indess  ging  es 
später  schon  besser  und  am  31.  November 

durchfuhr  der  »Adler«  mit  5  von  90  Per- 
sonen besetzten  Wagen  die  ^Strecke  in 
la  Minuten. 

Die  KnUTiuiiiK  <-l«f  ersten  deutschen 
Eisenbahn  am  7.  December  1835  ging 
ohne  Störung  und  *  Unfall  von  statten, 
unter  ungeheuerem  Zulauf  von  Neugieri- 
gen, die  >ieh  an  der  Heerstrasse  und  l *m- 


und  ein  Bauer  erzählte,  es  t:^in^e  so 
schnell,  dass,  als  er  in  Nflmber;;  begann, 
Feuer  für  seine  Pfeife  zu  schlaffen,  er 
bereits  in  Fürth  angelangt  war  und  »mit 
kalter  Pfeife«  wieder  ausstei^xen  musste. 
Den  beiden  bildlichen  Darsteliunj^en  auS 
jenen  Tagen  über  die  erste  Dampt'wagen- 
fahrt  in  Deutschland  haben  wir  Ihres 

ijeschiclitliehen   Interesses    wegen  einen 
Platz  eingeräumt.  [Abb.  70  und  73.J 
Die  Einnahmen  der  Bahn  waren  sehr 

günstige;  sie  ert^abeii  in  der  ersten  Woche 
täglich  etwa  200  H.,   im  Januar  1836 


.-'I  < 


s 


J  ' 


gebung  zusammendrängten.  Um  q  Uhr 
FrQh  wurde  der  erste  Festzug  mit  200 
Personen  in  9  Wagen  abgelassen  und 
FOrA  in  9  Minuten  erreicht;  um  11  Uhr 
folgte  ein  zweiter  Zug  und  ge^en  I  Uhr 
Nachmittags  eine  I^reifahrt  fUr  das  Publi* 
cinn.  Um  die  Locomotive  »thunlichst 
zu  sclioiicn«,  Hess  man  sie  täglich  nur 
2  Hin-  und  Rückfahrten  mit  9,  zusammen 
192  Pentonen  fassenden  Wagen  machen, 
und  hielt  den  anderen  Wrkehr  durch 
Pferde,  deren  je  5  in  Nürnberg  und  Fürth 
bereit  standen  und  I — a  Wagen  mit  je 
24  Personen  in  23 — 35  Minuten  beför- 
derten, aufrecht. 

Die  Fahrzeit  der  Locomotive  betrug 
9,  bei  Schnellfiihrten  sVi— 6  Minuten 


FdrUu  pfacta  «imtm  Oilcliiml  mm  Sm 
I  Himberg.] 

trotz  der  ungünstigen  Witterung  bei  einem 

Durchschnittsfahrgelde  von  i)  kr.  [je  nach 
dem  Platze  12,  9  und  6  kr.J  noch  immer 
105  fl. 

Nun  wurde  die  Kostenfrage  beim 
Dampf-  und  Pferdebetrieb  in  Erwägung 
gezogen,  worüber  der  sechste  »Directorial- 
bericht«  folgenden  Aufschluss  gibt: 

>  Durch  den  Dampf  wagen  wurden  vom 
8.  December  183$  bis  dahin  1836  zu- 
sammen 2364  Touren  gemacht  und 
245.809  Personen,  demnach  105  Personen 
im  Durchschnitt  in  einer  Fahrt  befördert. 
Die  Kosten  1>etrugen  zusammen  (''^t  Ii. 
23  kr.  Demnach  kommt  eine  Fahrt  auf 
circa  a  fl.  zu  stehen,  wobei  der  Dturch- 
schnittspreis  der  Kohlen  k  i'/b  fl*  ^i** 
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genommen  ist  ...  .   Der  Unterhall  vuti  j 
1 1  Pferden  kostete  laut  Rechnung  3394  tt. 
02   kr.    Es    wiirilLM    durch   die    ITctde  ' 
6001  Fahrten  gemacht  und  aOj.SMO  l'cr-  ] 
sonen  befördert.  Es  berechnen  sich  daher  ' 
auf  eine  Fahrt  T,$  Personen  und  34  kr.  1 
Kosten.    Da  nach  diesem  Verhältnis  die  , 
Leistungen  von    3    Ptordetalirten  einer 
Dampffahrt  gleich  sind  und  1  H.  42  kr.  ' 
kosten,   so   stellten  sich  die  Kosten  der  , 
letzteren   gegen   die  ersteren   um  6  kr.  ! 
auf  eine  IMerdefahrt  höher.  Wird  jedoch  j 
der  jetzige   Kohlenpreis  a  1  fl.   20  kr,  ! 
per  Cetitner  angenommen,  so  kommt  eine  | 
Dampffahrt  auf  i  fl.  34  kr.,  folglich  um 
08  kr.  weniger  zu  stehen,  als  3  Gleiches 
leistende  Fferdefahrten«.  | 

Die  \'er\vallung  bestellte  hierauf  eine 
zweite  .Maschine,  »Pfeil»,  bei  Stcphcnsun, 
behielt  aber  den  Pferdebetrieb  bei»  und  | 
zwar  bis  zum  Jahre  i^(i2. 

Es  ist  noch  erwUhnenswerth,  das-s  auf  \ 
dieser  Bahnstrecke  Professor  Steinheil 
im  Jahre  !Sj;S  die  ersten  Versuche  mit  ' 
seinem  eleclnt  gaivanischen  Telegraphen 
anstellte. 

Das    bayrische    Expropriationsi^csct/  I 
vom  iS.  November  1S37  erleichttttc  den 
Bau  von  Eisenbahnen  und  auf  (irund  des-  j 
selben  nntcnialiin  eine  (  "■.escll>chaft  die -Aus- 
führung dci    Linie  .M  ü  n  c  he  n— .A  u  gs- 
hurg,  eröffnet  4.  October  1840;  der  1836  j 
beabsichtigte  Bau  der  Linie  N'nrnberg — 
sächs.  (Irenze  kam  iiichl  mclir  zustande. 

Ein    Leipziger   Kaufmann ,    welcher  j 
wiederholt  Hiifilnnd  herci'ite  und  dort  die 
Eisenbahnen    aus   eigener    Anschauung  . 
kennen  lernte,  setzte  sich  im  Herbst  1833  | 
mit  List  sowie  hervorragenden  Kaufleuten 
m  Verbindung;  sie  verfassten  eine  Bitt- 
schrift an  die  Regierung  und  die  Stände- 
versammlung in  Betreff  der  Leipzig — 
Dresdener  Eisenbahn,  deren  Kosten 
mit  etwa  1  .Million  Thaler  veranschlagt 
waren,   legten  das  .Schriftstück  im  No-  1 
veinber  auf  der  Leipziger  Biirse  auf,  wo  I 
ei  bald  mit  316  Unterschriften  hervor- 
ragender Handelshäuser  und  Persönlich- 
keiten bedeckt  wurde.  Die  günstige  .\uf-  ' 
nähme  des  (Gesuches  gelangte  zur  Kennt- 
nis einer  für  den  17.  März  1834  einbe-  ' 
rufeucn  \'ersamnilung  und  im  April  w  urde 
ein  Ausschuss,  dem  auch  List  angehorte, 
eingesetzt,  um  Vorerhebungen  Uber  den  1 


zu  erwartenden  Vcrkelu*,  den  günstigsten 
Zug  der  Bahn  zu  pflegen  und  die  gesell» 

schaftlichen  Satzunt^eii  zu  entwerfen. 
Diese  Untersuchungen  nahmen  18  xMonate 
in  Anspruch,  während  welcher  Zeit  List 
einen  Aufruf  an  »unsere  Mithcir^er  in 
•Sachsen«  behuts  .Anlage  der  Bahn  ver- 
öffentlichte. .Auf  Grund  amtlicher  An- 
g  ilu  n  w  urde  ermittelt,  das«,  so  sehr  die 
Fr.iciitsat/.c  bei  Eiscitbaiuicn  sich  auch 
verringern,  doch  nach  ,\bzug  aller  Aus« 
gaben  eine  reichliche  Verzinsung  des 
.\nlagecapitals  hinlänglich  gesichert  er- 
scheine. Bezüglich  der  zwei,  Uber  .Meissen 
.un  linken,  beziehungsweise  über  Strehla 
aui  rechten  Elbeufer  nach  Dresden  zu 
führenden  Tracen  —  jene  über  (irimma 
und  Döbeln  wurde  bald  aufgegeben  —  ent- 
schied man  sich,  obgleich  die  Regierung 
auf  Grund  von  Untersuchungen  und  .Ab- 
schätzungen jene  über  .N!ei«:sen  empfohlen 
hatte,  wegen  des  billigeren  Baoes  doch 
nir  Strehla,  trotz  des  beträchtlichen  Um- 
weges. 

•Mit  .Ministeriuldccret  vom  0.  Mai  1H35 
wurden  die  Anlage  der  Eisenbahn  im 
.Mlgemeineii  genehmigt,  die  .Statuten  be- 
stätigt und  die  .\uUurderung  zur  .\ctien- 
zeichnung  gestattet. 

Xunniehr  sollte  das  A ctienc.ipital  an5 
15.000  auf  den  Inhaber  laulcnJtu  .Vntlieii- 
scheinen  zu  je  lOO  Thalem  im  21  fl.-Fuss 
bestehen,  wozu  noch  50.000  Thaler  un- 
verzinsliche Eisenbahnscheine  traten,  die 
erst  nach  Verwendung  des  Actiencapi- 
tals  ausgegeben  werden  durften.  Innerhalb 
weniger  Tage  im  .Mai  war  das  .\cticn- 
capital  [l'5  .Millionen  Thaler]  gezeichnet. 

.\m  3.  Juli  iS'35  gelangte  d.rs  K\- 
propriationsgcsct/.  ui  Wirksamkeit,  das  die 
Eisenbahnen  unter  den  staatlichen  Schutz 
stellte  und  ihnen  die  gleichen  Rechte 
mit  den  öffentlichen  Strassen  zuerkannte; 
gleichzeitig  erflossen  Weisungen  an  die 
Staatsbancommission  und  Taxatoren. 

Zwei  Tage  später  fand  die  erste  Voll- 
versammlung statt,  welche  einen  Aus- 
schuss  von  30  .Xntheilscheinbesitzern  und 
5  Dircctionsmitgliedem  nebst  deren  Stell- 
vertretern wählte,  unter  denen  seltsamer- 
weise List  keinen  Platz  fand. 

Zu  Studien/wecken  begaben  .sicli  drei 
Herren  nach  Belgien  und  England,  von 
wo  sie  im  October  in  Gesellschaft  eines 
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englischen  Ingenieurs  zurückkehrten.  Xach 
eini^ehenden  Untersuchungen  wurde  im 
März  iH^f)  ein  Gutaclitcn  erstattet,  das 
die  Linie  über  Strehla  empfahl,  doch  mit 
der  Aenderung,  die  Elbe  weiter  oberhalb 


auf  kiefemen  QuerschwellenJ,  zwischen 
Althen  und  Würzen  amerikanischen  Holz» 

bau  [auf  Szölli^e  eicliciic  (Jucrschw eilen 
9  Zoll  hohe  und  6  ZuU  breite  kieferne  Ge- 
leisebäume, bedeckt  von  a*/,  Zoll  breiten, 


Abb.  74.    U  ..i/,.:i..r  l:l^en^'ilhnb^ackc  ll**J7l. 


bei  Kiesa  zu  fibersetzen  und  die  Linie 
auf  dem  rechten  Uier  nach  Dresden— 

Neustadt  fortzuführen. 

Anfangs  1856  begann  die  ürundcin- 
lösung,  im  M9rz  der  Bau  beim  Ein- 
schnitte von  Machern  zwischen  Leipz'^j 
und  Würzen,  da  dieses  Stück  allen  Plä- 
nen gemeinsam  war. 

Mit  Allerhöchster  Entschliessuii«^  vom 
25.  April  wird  »der  gewählte  üahntrakt 
bei  Riesa  Ober  die  Elbe  .  .  .  nunmehr 
definitiv  genehmigt,  jedocH  so, 
dass  der  Staat  hiemit  keine 
Vertretung    etwaiger  kflnftig 
hieraus  erwachsender  Schaden* 
ansprüchc  übernähme«. 

Gegen  diese  Linie  machten 
sich  früher  vielfache  EinwQrfe 
geltend,  sie  bot  aber  den  grossen 
Vordieil  der  leichteren  Verbin- 
dung mit  der  Kichtun;;  .lul 
Berlin;  an  grösseren  Kunst- 
bauten kamen  hiebet  in  Be- 
tracht:   die    Wurzener  Eisen- 


I  Vs^oll  starken  Flachschienen,  i  Leipziger 
Fuss  =  IG  Wiener  Zoll  9"'  =  a8.j  cm]. 

Im  November  1836  langte  die  bei 
P.  Kothwell  &  Co.  in  Bolton  um  den 
Prei.s  von  1383  £  bestellte  Locomotive 
»Komet«  [Abb.  76]  an;  sie  wurde  zunächst 
>auf  Böcken  freistehend  in  Gang  gesetzt 
t  und  öffentlich  zum  Besten  der  Unterstflt- 
j  zungscasse  für  üahnbeamte«  ausgestellt, 
am  28.  .März  1837  erprobt  und  sodann 
I  zur  Erdverführung  verwendet. 


bahnbrücke  [.\bb.  74J,  die  Uebcr- 
brtlckung  des  TschOllauthales  |^ 
nehst  der  Elhehrücke  bei  Riesa, 
der  Viaduct  bei  Röderau,  der 
Tunnel  bei  Oberau  f  Abb.  75],  104  grössere 
und  kleinere  Brücken. 

Zwischen  Leipzig  und  Althen  ver- 
1^^  man  englischen  Oberbau  [gewalzte 
Kantschtenen,  in  gusseisemen  StOhlen, 


AM.  TS.  Dar  Tnimel  bei  Obenu  (l^. 

Am  24.  April  fand  auf  der  Strecke 
Leipzig— Althen  [9*2  km]  die  Er* 
Öffnungsfahrt  mit  der  wenige  Wochen 
vorher  eingetroffenen  Locomotive  «Blitz« 
i  statt.  Die  auf  allen  Seiten  geschlossenen 
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Abb,  7A.    I.ocoinotivc  «Komed. 

»Kutschen  I.  Classc«  wurden  aus  Enjj- 
land,  jene  mit  Dach  und  I.einwand- 
vorhänjren,  später  mit  festen  Wanden 
ausgestatteten  »Kutschen  II.  Classc«  aus 
Belfjien  verschrieben  [Abb.  77]. 

Um  den  Re/u«;  der  kostspieh^en  Fahr- 
zeuge aus  dem  .Auslande  zu  vermeiden, 
wurde  die  im  Frühjahr  1X^7  in  L'ebinjjen 
bei  Dresden  errichtete.Maschinenbauanstalt 
mit  dem  Hau  einer  Locomotive  beauftraj^t; 
sie  lieferte  iSv)  die  .Maschine  ».Saxonia- 
(Abb.  7<S|,  welche,  abgesehen  von  der  im 
Jahre  1S16  durch  den  preussischen 
Oberhütten-Inspector  Heinrich  Franz 
Schmahel  hergestellten  Maschine,  die 
auf  einer  Bergwerksbahn  im  .Saarbrück'- 
schen  kurze  Zeit  Verwendung  fand,  die 
erste  in  Deutschland  gebaute  Maschine 
darstellt.  Die  Krfahnnigen  bei  den  be- 
stehenden zwei  .\rten  des  Oberbaues 
befriedigten  keineswegs ;  man  entschloss 
sich  dalier,  auf  der  Linie  Würzen  — Dres- 
den 2'/,  Zoll  hohe  gewalzte  V'ignoles- 
Breitfussschiencn.  auf  (Juerschwellen  in 
je  2  Fuss  Kntfcniung  gelagert,  in  An- 
wendung zu  bringen. 

In  Leipzig  selbst  wurde  eine  Wagen- 
bauanstalt gegründet,  welche  später  den 
Bedarf  an  I""alirzeugen  deckte  |.-\bb.  7«j 
und  So).  Die  Wagen  hatten  auch  Dreh- 
gestelle. 

Nach  neuerlichen  Detailvermessungen 
berechneten  sich  die  Kosten  für  die  Meile 
auf  aHo.ooo  Thaler,   weshalb   eine  Kr- 


höhung  des  Acliencapitals  um  3  Mil- 
lionen Thaler  [also  auf  4*5  .Millionen! 
nöthig  war,  welche  .Mittheilung  in  der 
Vollversammlung  vom  15.  Juli  zum 
Beschluss  erhoben  wurde. 

Am  31.  Juli  1H3S  wurde  die  .Strecke 
bis  Würzen,  am  7.  April  iHjc)  die 
ganze  Linie  Leipzig — Dresden  [lI5"5 
kiii\.  die  erste  grosse  Dampfeisenbahn 
Deutschlands,  feierlich  eröffnet  und 
zwei  Tage  später  dem  allgemeinen  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  übergeben. 

Die  Püstverwaltung  überliess  der 
Eisenbahn  gegen  eine  Entschädigung 
von  10.000  Thalern  den  ganzen  Per- 
sonen- und  Waarenverkehr  nebst  den 
Salztransporten. 

Die    Personen-    und  Frachtsätze 
stellten  sich  wie  folgt : 
I'ür  eine  Person  in  Wagen   I.  Clas.se 
pro  .Meile  6  CIro.schen ; 

für  eine  l'erson  in  Wagen  II.  (blasse 
pro  .Meile  4  droschen ; 

für  eine  Person  in  Wagen  III.  Classe 
pro  .Meile  2  (iroschen. 

Jeder  Rei.sende  kann  40  ft  Reisegepäck 
unentgeltlich  mit  sich  führen;  L'eberfracht 
ist  mit  1  dro.schen  pro  100  u  tür  die  Meile 
zu  bezahlen.  Weniger  als  50  ^  werden 
für  50  rt,  über  50  (t  aber  für  100  ^ 
gerechnet.  Es  ist  zu  entrichten  : 

für  i  I  lund  .    .    pro  .Meile  I  Groschen 

»    I  Pferd  .    .      »       .  S  » 

»    I  .Stück  Kindvieh      »  7  > 

»    I  Schwein  .     »       »  2  » 

»    I  Kalb  .    .     »       »  iV,  » 

»    I  Stück  Schaf\-ieh    »  l  » 

Hunde  dürfen  nicht  mit  in  die  Per- 
sonenwagen genommen  werden;  es  sind 
für  dieselben  besondere  Behältnisse  an- 
gewiesen. Viehtransporte  müssen  vorher 
angemeldet  werden ;  auch  haben  die  zur 
Beaufsichtigung  mitfahrenden  Personen 
Fahrbillets  zu  lösen. 

FttrWaaren  in  Ballen,  Kisten,  Fässern, 
Säcken,  Kitrbcn,  Wildpret.  geschlachtetes 
Vieh  u.  s.  w.  100  ^7 pro  .Meile  I  droschen; 

I  H.ilbchaise,  (.abriolet,  Korbwagen, 
u.  dgl.  leichtes  Fuhrwerk  pro  Meile 
16  (iri'schen; 

I  viersitzige  Chaise  iS  Groschen; 
I    vier-  oder  sechsspänniger  Keise- 
wagen  24  (  Iroschen. 
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Die  in  den  Reisewafjen  mitfahrenden 
Personen  haben  Killets  II.  Classe,  die 
auf  dem  Bocke  mitfahrenden  ßillets 
III.  Classe  zu  lösen. 

Ein  etwas  temperamentvoller  »Dampf- 
wanen-Reisender«,  wie  er  sich  nennt,  be- 
schreibt die  Eröffnungsfahrt  nach  Althen 
folgendermassen : 


'  Bahnpersonale  seiner  neuen  Function 
harren ;  auch  waren  zur  Erhaltung  der 
Ordnung  und  Verhinderung  möglicher 
Gefahren  .Militärpiquets  und  Wachen  auf- 
gestellt. Die  erste  Fahrt  Früh  9  l.'hr  hatte 
das  Directurium  für  sich,  für  die  Behörden 
und  besonders  dazu  eingeladene  Personen 
bestimmt.  Auf  dem  mit  wehenden  Wim- 


Abh,  77.   Pcrvuncniug  der  Lcipilig-Üreiulcncr  E<«enbabn  [1137], 


»Es  war  der  24.  April  1837,  der  die 

wohlbegnSndete  Hoffnung   so  Vielen  in 
Erfüllung  gehen  und  die  Zweifel  nicht 
Wenigen  verschwinden  Hess.    Der  Ein- 
gang der  Bekanntmachung   des  Direc- 
toriums  vom  19.  .April:  »nächsten  .Montag 
sollen  die  Probefahrten  auf  der  fertigen 
Strecke  der  Bahn  von  hier  [Leipzig]  nach 
der  in  der  Nähe  des  Dorfes  Althen  er- 
richteten Restauration  beginnen«,  wirkte 
wie  ein  elektrisches  Feuer.    Das  Haupt- 
gespräch  in  diesen  Tagen    drehte  sich 
natürlich     um     die  Dampfwagenfahrt. 
Früher  schon  arbeitete  die  Locomotive, 
der  »Komet«,  auf  einer    Hilfsbahn  bei 
Machern,  um  die  aus  den  dortigen 
Einschnitten  bewegten  Erdmassen 
auf  die  Dämme  zu  Schäften.  Wer 
hier  bei  der  ersten  Probefahrt  ge- 
sehen hatte,   wie   diese  .Maschine 
mit  20  erdbeladenen  Wagen,  wo- 
von jeder   75  (Zentner  wog,  die 
5000  Ellen  lange  Hilfsbahn  in  4'/» 
Minuten  überstürmte,  —  der  hatte 
allerdings  genug  zu  erzählen  und 
musste  die  Erwartungen  der  stau- 
nenden Zuhörer  aufs  Ihichste  span- 
nen.   Der  24.  .April  erschien.  Das 
war  ein    Leben,  ein   Wogen  in 
der  durch  die  Messe  doppelt  volk- 
reichen Stadt.     Längs  der  Bahn- 
strecke hatte  sich  eine  ungeheure 
Menschenmasse  aus  der  Nähe  und 
Feme  versammelt.   Hier  sah  man 
an  den  blau  und  schwarzen  .Schlag- 
bäumen und  W'ächterhäuschen  das 


peln  geschmückten  Bahnhofe  spie  die  Lo- 
comotive, der  »Blitz«,  bestimmt,  die  sechs 
Personenwagen  davon  zu  führen,  Dampf 
und  Rauch  aus  ihren  Röhren,  wie  ein 
ungeduldiges  Ross  aus  .seinen  Nüstern. 

Ein  .Musikchor  der  hier  garnisoniren- 
den  .Schützen  hatte  den  offenen  Wagen 
eingenommen  und  Hess  um  -'/^q  Uhr  fröh- 
liche Musik  erschallen.  .Schon  harrte  man 
des  durch  eine  Glocke  zu  gebenden 
Zeichens  der  .Abfahrt,  als  wenige  Mi- 
nuten vor  9  Uhr  der  Ruf  ertönte:  Prinz 
Johann  kommt. 

Die  Freude  der  Ueberraschung  war 
umso  grösser,   da  man  zwar  auf  den 


Abb.  7S.   Locomotive  •Sdxoni.t«. 
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hohen  Besuch  gehofft,  ihm  aber  nicht 
mit  Bestimmtheit  hatte  entjjfejjjen  sehen 
können.  Se.  königl.  Hoheit  war,  um  Ihre 
Theihiahme  an  dem  jrrossartijren  Unter- 
nehmen erkennen  zu  geben,  die  ganze 
Nacht  hindurch  gefahren. 

Schlag  9  L'hr  setzte  sich  der  mit 
Fahnen  und  Kränzen  geschmückte  »Blitz« 
in  Bewegung.  Donnernde  Böller  und 
tausendstimmiger  Jubelruf  begleiteten  die 
anfangs  langsam,  nun  immer  schneller 
dahinroUenden  Wagen.  Ueberall  wurde 
von  den  aufgestellten  Militärpiquets  und 
Wachen  saliitirt,  der  Locomotivführer 
aber  durch  ein  mit  der  Hand  gegebenes 


Abb.  7v. 


Ahb.  So. 

Zeichen  der  in  gewissen  Entfernungen 
aufgeslelltcn  Bahnwärter  in  (iewisshcit 
gesetzt,  dass  Alles  auf  der  Bahn  in 
Ordnung  sei.  Bald  erreichte  der  Zug 
die  etwa  3  .Miiuiten  seitwärts  vom  Dorfe 
Althen  erbaute,  ebenfalls  festlich  ge- 
schmllckte  Restauration,  wo  die  .An- 
kommenden von  den  Tönen  des  hier 
befindlichen  vereinigten  .Musikchors  be- 
grUsst  und  zu  einem  vom  Directorium 
veranstalteten  Dejeuner  eingeladen  wurden. 

 Gegen    I   Uhr   setzte   sich  der 

»Blitz«  wieder  in  Bewegung,  um  .Se. 
königl.  Hoheit  den  Prinzen  Johann 
nebst  Gefolge  in  20  .Minuten  zurückzu- 
bringen  « 

Unser  »Dampfwagen-K'eisender«  kann 
es  sich  nicht  versagen,  auch  bei  der 
Kröftnung  der  Strecke  nach  Würzen  »mit 
dabei  zu  sein«  und  mit  Entzücken  schil- 
dert er  die  um  2.^  .Minuten  längere  Fahrt. 


Schon  etwas  nüchterner  äussert  sich 
im  »Leipziger  Tagblatt«  vom  16.  .Sep- 
tember 1838  ein  »Reisender«  Uber  seine 
Fahrt  nach  Dahlen. 

»Wir  fuhren  im  zweiten  Wagenzuge 
um  7  Uhr  Morgens  von  Leipzig  ab  und 
erreichten  Würzen  ungefähr  in  '/^  .Stunden. 
Hier  sollten  die  Locomotiven  neue  Füllung 
erhalten,  was  bei  der  des  ersten  Wagen- 
zuges in  Yj  Stunde  bewerkstelligt  wurde. 
Nachdem  wir  hierauf  gewartet  hatten, 
sahen  wir  den  ersten  Zug  weiter  fahren 
und  den  .Anfang  mit  der  Füllung  unserer 
Locomotive  machen.  Hierzu  war  eben- 
falls Stunde  erforderlich  und  wir 
brachten  auf  diese  Weise 
ungefähr  eine  .Stunde  in 
Würzen  zu,  und  zwar  im 
Wagen,  da  wir  nicht  aus- 
steigen durften,  weil  durch 
das  Aus-  und  Einsteigen 
zu  viel  Zeit  verloren  geht. 
Nach  diesem  .Aufenthalte 
langten  wir  nach  '/^  10  Uhr 
in  Dahlen  an;  um  '/^  10  Uhr 
läutete  die  CJIockc  wieder 
zur  Rückfahrt  .  .  . 

Nachdem  alle  Passa- 
giere ihre  Plätze  einge- 
nommen hatten  und  die 
Wagenthüren  sorgfältig 
verschlossen  waren,  kam 
unsere  Locomotive,  die  bis- 
her mUssig  dagestanden,  an  unsere  Seite 
und  begann  kaltes  Wasser  einzunehmen, 
was  —  inbegriften  mit  der  Zeit,  die  zur 
Entwicklung  der  Dämpfe  von  kaltem 
Wasser  ncithig  war  —  ungef.ihr  '/^  Stun- 
den dauerte. 

Obgleich  die  Locom(»tive,  so  wie  bei 
der  Füllung  in  Würzen,  nicht  vor  dem 
Wagenzuge  stand,  sondern  auf  der  .Seiten- 
bahn, so  war  den  I'assagieren  dennoch 
auch  diesmal  nicht  gestattet,  auszusteigen, 
und  verbrachten  wir  daher  wieder  ein 
Stündchen  w  artend  im  Wagen,  '/j  1 1  Uhr 
bewegte  sich  der  Zug  endlich  in  mittel- 
mässiger  .Schnelle  bis  Würzen,  wo  die 
Locomotive  durch  falsche  Weichenstellung 
in  den  .Sand  fuhr.  Während  des  Heraus- 
windens wurde  es  uns  erlaubt,  die  Wagen 
zu  verlassen,  und  bei  unserer  Rückkehr  fan- 
den wir  eine  andere  Locomotive,  den  »Co- 
lumbus«,  vorgespannt,  der  uns  ungefähr 
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in  der  ScIhilIIc  LirjLS  m;i.ssi<rcn  Schrittes 
bis  zum  Maclicriicr  Einscliiiitte  führte, 
dort  aber  seine  Function  gänzlich  ein- 
stellte. Wir  ruhten  hier  ein  Viertel  Stünd- 
chen und  fuhren  dann  ^\Heder  langsam 
weiter,  bis  uns  eine  andere  Locomotive 
entgegenkam,  die  uns  rasch  nach  Leipzig 
filhrte,  so  dass  wir  um  Uhr  Nach- 
mittafjs  daselbst  eintrafen.« 

Das  kleine  Herzogthura  Braun - 
schweig  war  der  erste  Staat  Deutsch- 
lands, welcher  den  Bau  von  Eisenbahnen 
selbst  in  die  Hand  nahm.  Schon  1824 
trat  der  damalige  Handelsminister  für 
eine  Verbindung;  zwischen  Brainischweiy; 
und  Hannover  und  den  Hansestädten  ein. 
Die  Zeitverhältnisse  waren  jedoch  dem 
Unternehmen  nicht  ;;ünstijr  und  erst 
10  Jahre  später  sah  die  Ke^ierun^r  sich 
veranlasst,  mitHannover  ein  Einvernehmen 
XU  pflegen,  womach  zur  Erleichterung 
des  Verkehrs  zwischen  beiden  Staaten 
der  Vertrai;  vom  30.  April  zustande 
kam;  Hannover  zögerte  jedoch  bei  der 
Durchführung,  umsomehr,  als  Preussen 
seine  BetlKÜi^Lin^  am  Bau  der  Linie  Hraiin- 
sdweig-Magdeburg  abgelehnt  hatte. 

Im  August  1837  schritt  die  Regierung 
an  den  Ausbau  der  Linie  Braun'-cliwL  i;;- 
Wuhenbüttel  [  1 1  \S  kw]  auf  Staatskosten, 
die  am  30.  November  1838  als  erste 
deutsche  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  eröffnet  werden 
konnte.  Die  Fortsetzung  bis  llarzbur«; 
wurde  am  31.  October  1841  dem  öffent- 
lichen Verkehr  überleben,  \vr)bci  die 
Strecke  bis  Vienenburg  für  Dampf-,  von 
da  bis  Harzburg  flir  Pferdebetrieb  ein- 
gerichtet war;  in  der  entg^engesctztcn 
Richtung  liefen  die  Wagen«  nur  von 
Bremsem  bedie  nt,  durch  ihr  Eigengewricht 
bis  Vienenburg  hinab. 

In  Preussen,  das  rttcksichtlich  des 
Eisenbahnbaues  für  öffentliche  Zwecke 


Abb.  Si.    n.ihnh.if  zu  Lcipii»»  [itsß]. 

hinter  Bayern  und  Sachsen  zurückstand, 


waren  die  Kheinprovinz  und  W'estphalen 
am  rOhritjsten.  1H26  wurde  in  Elberfeld 
eine  kurze  Probestrecke  angelegt,  worauf 
Berathungen  über  eine  im  Wupperthal 
zu  errichtende  Kohlenbahn  stattfanden ; 
der  in  Barmen  ins  Leben  gerufene  Aus- 
schuss  trat  an  das  Ministerium  mit  der 
Bitte  um  ( !iMicessioninmg  auer  Eisenbahn 
aus  dem  Hulircr  Kohlenrevier  ins  Wupper- 
thal heran,  welchem  Ansuchen  unter 
Hiinvcis  auf  die  1810  ;few.'lhrleistete 
Gewerbefreiheit  die  Genehmigung  ver- 
sagt wurde.  Vier  kleine  Bahnen  im 
Knhlentjebiete,  so  bei  Witten,  Langen- 
berg, Harkorten  und  im  Ruhrthal  selbst 
[mit  2  Fuss  -Spur,  Geleisehölzern  und 
Flacheisenschienen]  kamen  indess  zur 
Ausführung. 

Die  1830  im  Auftrage  der  Regierung 
eingeleiteten  Studien  der  dortigen  Ver- 
hältnisse, ergaben  die  Zweckmässigkeit 
einer  Eisenbahn  [4  Fuss  .Spur,  Gusseisen- 
schienen auf  Quadern]  von  der  Kemnader- 
Schleuse  an  der  Ruhr  sfldlich  dem  Thale 

folgend  über  Hatzfeld  und  Elberfeld  nebst 
3  Seitenlinien,  wodurch  der  ganze  Kohlen- 
bezirk fär  das  Wupperthal  aufgeschlossen 

würde. 

Andererseits  berichteten  [182S]  .Staats- 
organe an  das  Ministerium  Uber  die  .Vn- 

la;;e  voti  Eisenbahnen  in  Westphalen, 
wobei  in  erster  Reihe  eine  Linie  von 
Rehme  a.  d.  Weser  Ober  Bielefeld  nach 
Lippstadt  a.  d.  Lippe  mit  der  etwaigen 
Fortsetzunii  ülier  Hamm  nach  Ruhrort 
und  im  kheinthal  nach  KiVhi,  weiters 
aber  die  Linie  Minden-Bicleteld-Wittcn- 
Elberfeld-Köln  in  Vorschla-  -ebracht 
wurde. 

Den  Vorarbeiten  folgte  ISJI  die  Ver- 
messung der  Linie  Rehme  •  Lippstadt« 
hierauf  der  Antrag  des  westphälischen 
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Landta^jcs  an  die  Refjierunj^r :  den  Aus- 
bau, die  Bildunjr  einer  Actienfjesellschaft 
unter  landständischer  Vermittelun^;  und 
Gewührung  eines  unverzinslichen  Staats- 
vorschusses in  der  Höhe  des  halben 
Actiencapitais  zu  genehmigen.  Ein  Jahr 
später  sagte  der  Landtag  seine  Unter- 
stützung durch  l'ebemahnie  von  Actien 
zu.  Iis  bildeten  sich  hiernach  Ausschüsse 
in  verschiedenen  Städten,  wie  Minden, 
Düsseldorf,  Köln  u.  s.  w.,  welche  im 
Jahre  iS^^  an  die  Regierung  mit  einer 
Denkschrift  bezüglich  der  Linie  .Minden- 
Köln-belgische  Clrenze  [jedoch  mit  Um- 
gehung Aachens,  was  zu  langwierigen 
Streitigkeiten  \'eranlassung  gab]  heran- 
traten. 


!  sitzer  bezüglich  der  erleichterten  Zu- 
I  fuhr  von  landwirthschaftlichen  Erzeug- 
I  nissen«. 

I  Die  Erfolge  der  englischen  Eisen- 
bahnen gaben  1S35  einen  neuen  Anstoss 
zu  der  den  Bahnen  günstigen  Bewegung 
in  Deutschland ;  es  bildeten  sich  allent- 

I  halben  Gesellschaften  zur  ,\ufbringung 
der  Geldmittel  und  obgleich  die  Regierung 
die  Vortheile  nicht  mehr  übersehen  konnte, 
blieb  sie  zurückhaltend  und  genehmigte 
erst  später  [i><37]  einige  wenige  aus  der 
grossen  Zahl  der  ihr  vorliegenden  C^on- 
ccssionsgesuche. 

Die  älteste  preussische  Eisenbahn  ist 
jene  von  Berlin  nach  Potsdam  [26-4 
ktn].    Der   mit    240.000   Personen  er- 


Abb.  H2.    lUhnhoi  lu  DretdcD,  iSp). 


Die  Kosten  der  Linie  .Minden-Düssel- 
dorf waren  mit  3  Millionen  Thalern  ver- 
anschlagt, was  bei  niedrigen  Frachtraten 
eine  Verzinsung  von  9"/o  in  Aussicht 
stellte.  Der  Elberfelder  .Ausschuss  richtete 
überdies  an  die  Regierung  noch  die  Bitte, 
die  erste  Abtheilung  der  Eisenbahn  auf 
Staatskosten  herstellen  und  hicbei  die 
Armee  in  Verwendung  treten  zu  lassen, 
wodurch  eine  beträchtliche  Summe  er- 
spart, ein  grosser  moralischer  Eindruck  im 
Heere  erzielt  und  die  Anlage  von  Eisen- 
bahnen zum  Gewinn  für  den  .Staat  würde. 

Die  Bestrebungen  blieben  wegen  des 
mittlerweile  eingetretenen  Umschwunges 
leider  ohne  Erfolg,  »denn  ein  grosses 
liitidernis  liegt  in  der  .Vbneigung  der 
Capitalisten  gegen  Alles,  was  Actie 
lieisst,  wegen  der  grossen  \'erluste, 
die  sie  .seit  Jahren  erlitten  haben,  und 
wegen  der  Befürchtungen    der  Gut.sbe- 


mittelte  Verkehr  zwischen  den  beiden 
Städten  ergab,  »für  l  Person  5  sgr.  ge- 
rechnet, was  auf  eine  Entfernung  von 
4  Meilen  äusserst  wohlfeil  ist,  eine 
Jahreseiimahme  von  40.000  Thaleni,  was 
die  Zinsen  des  .Anlagecapitals  von 
700.000  Thalern  um  5000  Thaler  über- 
schreite. Am  23.  September  1S37  con- 
cessionirt,  wurde  sie  am  2t).  October 
1838  eröffnet.     [Abb.  83.] 

Im  Jahre  1835  hatte  die  Ueberprflfung 
des  Planes  für  Düsseldorf-.Minden  durch 
eine  Ministerial- (Kommission  stattgefun- 
den, worauf  im  Juni  eine  Versammlung 
behufs  Berathung  zu.s;mimentrat. 

Am  5.  Februar  1837  erfolgte  die  vor- 
läufige und  am  23.  September  die  end- 
giltige  Concession  für  die  Linie  Düssel- 
d  or  f- E I  her  f  e  Id,  die -Anfangs  1838  in 
.Angriff  genommen  und  am  20.  December 
desselben  Jahres  bis  Erkrath   [87  km] 
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eröffnet  wurde.  Obgleich  die  Vollendung 
der  ganzen  Linie  [September  1S41]  erst 
in  eine  spätere  als  hier  in  Betracht 
gezogene  Zeit  fiillt,  so  bietet  sie  doch 
schon  wegen  der  eigenthümlichen  Be- 
triebsweise ein  gcschichthch  hervorragen- 
des Interesse. 

Bei  den  zwei  in  Vorschlag  gebrachten 
Tracen  war  die  eine  mit  6  Tunnels,  die 
zweite,  nach  dem  Vorbilde  bei  Lüttich  [s. 
S.  66],  mit  einer  schiefen  Kbene  auszu- 
statten; auf"  den  Rath  Stephenson's  ent- 
schied man  sich  für  die  zweite,  kürzere 
und  bilhgere. 

Die  2 "5  km  lange  schiefe  Ebene  mit 
einer  Steigung  von  i  :  30  lag  zwischen 
Erkrath  und  Hochdahl ;  zwei  40pferdige,  mit 
einem  Kostenaufwande  von  82.435  Thalcrn 
auf  dem  Gipfelpunkte  aufgestellte  Dampf- 
maschinen bewegten  das  1 1  Fuss  grosse 
liegende  Rad  und  damit  ein  ö'/i  Zoll  im 
Umfange  haltendes  und  126  C^entner 
schweres  Seil,  das  2100  Thaler  gekostet 
hatte.  Nach  einjährigem  (  lebrauch,  als 
sich  sein  Umfang  auf  5'/^  Zoll,  sein  Ge- 
wicht durch  Austräufeln  des  Theeres  und 


durch  die  rittthige  Kürzung  auf  108  Centner 
verringert  hatte,  brach  es  bei  einem  Zuge 
von  16  Wagen  das  erstemal,  später 
wiederholt,  einmal  sogar  »nachdem  es  in 
böslicher  Weise  eingehaucn  war«. 

Im  November  1S42  wird  der  Betrieb 
mit  stehenden  Maschinen  aufgelassen ; 
man  hatte  nämlich  durch  Versuche  fest- 
gestellt, dass  die  in  Aachen  gebaute 
leichlere  Locomotive  ohne  Hilfe  des  Seils 
die  Ebene  in  7  .Minuten  ersteige ;  eine 
Stephenson'sche  Locomotive  zog  2  Wagen 
mit  i56Centnern  Ladung  in  7'/,  Minuten, 
oder  2  Wagen  mit  170  Centnern  La- 
dung in  12  .Minuten,  endlich  3  Wagen 
mit  210  Centnern  Ladung,  jedoch  nur 
bis  zu  Höhe,  die  schiefe  Ebene  hinauf 
und  blieb  dort  stehen. 

Der  Betrieb  wurde  nun  folgender- 
massen  bewerkstelligt.  Die  Züge  trafen 
von  Düsseldorf  und  Elberfeld  gleichzeitig 
an  der  schiefen  Ebene  ein ;  hier  wurden 
sie  [der  abwärtsgehende  Zug  um  2 — 4 
mit  Kalkstein  beladene  Wagen  vermehrt] 
sammt  den  Locomotiven  an  beide  Seil- 
enden befestigt,  der  Vollzug  der  Befe- 


Abb.  H}.    rut»4.<nicr  li.iliiihof  lu  iicrlln.  iH^tS.    |N'd..h  einer  niu»tnili>in  aus 
•  ikriin  und  seine  Ki»cnK;thncn^ .] 
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stigung  «gnalisirt,  worauf  die  Maschinen 
nach  auf«,  bezw.  abwBrts  arbeiteten. 

»Es  bewährt  sicli  dieser  Betrieb  voll- 
icommen,«  schrieb  man;  »der  hinauf- 
gebende Zag  mag  leichter  oder  schwerer 

sein,  als  tUr  liiiLi^i^Llicnde,  denn  iliirch 
blosses  Zulassen  oder  Absperren  der 
DSmpfe  kann  die  Bewegung  so  sieher 
regulirt  w  orilcii,  da<s  in  allen  Füllen  tlie 
F;ihrt  und  das  Anhalten  sicher  von  statten 
geht.  Die  Bremsen  werden  fast  gar  nicht 
gebraucht. » 

»Da  bei  der  {^rossen  Kntfemunjj  sicht- 
bare .Signale  (Ankunft  und  Befeslig^mj; 
beider  iiahnzü(4e|  nicht  immer  {][ehöri|r 
bemerkt,  bei  Nebel  oder  schlechtem  Wetter 
aber  {jar  nicht  gesehen  werden  können, 
SO  bat  man  bciJc  Stationen  durch  eine 
Signalvorrichtini^  mit  Luftgebläse  ver- 
iMnukn.  l^jicse  Luftgebläsc  befmdcn  sich 
in  Hochdalü  in  dem  ersten  Zimmer  des 
Maschinengebäudes,  in  Erkrath  in  einem 
besonderen  .*^i^n,llIl^uls ;  sie  sind  durch 
ein  Kohr  verbunden,  das  zwischen  beiden 
Geleisen  3  Fuss  tief  unter  der  Babnober- 
fläche  die  geneigte  Ebene  hinaufiäuft  und 
stossen  durch  ein  anderes  Kohr  [in  Luft- 
uiui  Wassercyhndem]  comprimirte  Luft 
in  eine  nri^Llpfciü',  durch  welche  ein 
seilt  \ ^Micliuiliclicr  Ton  hervorgebraclit 
wird  ...» 

Bei*  aufwärts  gehcnJcn  Sun Jit /fiL^iMi 
wurde  am  anderen  .Seilende  blos  eine 
»Hiltsniascbine«  angehängt  

Nach  dem  Erfolge  der  .Antheilschein- 
zeichnung  der  Leipzig- Dresdener  Bahn 
und  erst  nach  Beilegung  des  Streites 
zwischen  Köln  und  Aachen  wurde  die 
Rheinische  Eisenbahn^Gesellschaft 
.Tin  g.  Juni  i^;:;  L^cgründet,  worauf  im 
Au^rust  die  Genehmigung  der  Satzungen 
erfolgte.  Der  Vollversammlung  vom  i6. 
Oclober  wurde  mitgctlicilt,  d:i>s  d,;s  .mf 
3  Millionen  Thaler  veranschiairte  Capital 
nicht  ausreiche  und  eine  Erhöhung  um 

weitere  l'^^  Millinncn  stnftHiidcn  müsse. 
Im  lulgciidLi:  I,;lire  wurde  iUil  dein  Bau 
begonnen  am  2.  .\ugust  iSv;  das  erste 
Stück  Küln-Milngersdorf  [67  ksn],  zwei 
Jahre  später  die  Linie  nach  .-Vachi^ii  und 
bis  Hcrbesthal  S  ktn\  erölfnet,  nach- 
dem allerdings  das  Anlagecapital  bis 
auf  7  Millionen  Thaler  angewachsen  war. 
Zwischen  Aachen  und  dem  soge- 


I  nannten  Aacbenor  Busch  lag  die  3*14  itm 
I  lange  schiefe  Ebene  mit  einer  Stei- 

'  gung  von  I  ;      ;  die  aoopferdige  Dampf- 
i  mascbine  war  aut  der  Konhaide  aufge* 
I  stellt   Zur  Signalisirung  bediente  man 
sich  des  Whe.itstoirschen  elektromag* 
netischen  Telegraphen. 

Die  von  einer  Staatscommission  ge- 
I  pflogcncn   Rerrithungen   fttlirtcn  zu  dem 
I  mustcrgiltigen  E  i  senb all  n  gcäelze  vom 
j  3.  November  iSjK,  das  die  Rechte  und 
da^    beiderseitige    Verhältnis  /.wischen 
Staat  und  GcNcUschaft  regelte  ;  .uit  Grund 
desselben  wurden  zuerst  die  Satzun- 

gen der  BerUn-Anhalter  Eisenbahn-Ge- 
j  Seilschaft  bestätigt  und  derselben  eine 
I  stiatliche  Unterstützung  gewährt. 

Für  die  Taunus  »Bahn  bildete  sich 
1835  in  Frankfiirt  a.  M.  ein  Ausscbuss, 
weleher  mit  jenen  von  Wiesbaden,  .Mainz 
und  Darntstadt  in  Verbindung  trat;  es 
konnte  jedoch  vorerst  ein  Einvernehmen 

über   die  Wa1il    der  Trace   nielit  erzielt 
.  werden,  da  die  Vertreter  der  beiden  erst- 
I  genannten  Städte   den  Bau  auf  dem 
I  rechten,   jene    der  telzleren   am  linken 
Mainufer  anstrebten  ;   so  wurde  die  An- 
gelegenheit durch  I  Vj  Jahre  verzögert,  im 
l'^-bruar  l><.i7  endlicli  ei::er,inImH!;^r  erzielt 
und   sodaiiii    der    Auliut    lilr    die  Linie 
nach  Wiesbaden  mit  einer  Abzweigung 
nach  Bieberich  am  10.  .\Lii  veröffentlicht. 
Das  folgende  Jahr  braehle  die  G<mces- 
sionsV>ewilligungen     seit^  u<    der  freien 
I  titadt  Frankfurt,  de«i  Grossherzogthums 
I  Hessen  und  des  Herzogthums  Nassau 
i  vom  S.,  bezw.  II.  Nial  und  1 4.  Juni. 
Das    SlUck    Frankfurt  -  Hattersheim 
[i4'8  ktn]  wurde  am  IT.  September  1839, 
die  l'ortsetzung  nach  Wiesbaden  [27  km] 
i  am  10.  März  und  die  Zweigbahn  nach 
I  Bieberich  [1-5  km]  am  3.  August  1840, 

letztere  mit  Pferdebetrieh,  eröffnet. 
I  .Man  wunderte  sich,  dass  die  seit 
i  .Monaten  vollendete  l^inie  nicht  dem 
.  Verkehr  übergeben  werde,  wns,  wie  eine 
j  Denkschrift  vom  11.  l*el>ruar  1840  be- 
.sagte,  seinen  Grund  in  der  »Regelung 
j  des  Verhältnisses  zwischen  Post  und 
I  Eisenbahn»  hatte. 

Im  ( 'irossherzogthum  Baden  wurde 
schon  1832  der  Plan  einer  Verbindimg 
von  Mannheim  nach  Heidelberg,  später 
deren  Fortsetzung  bis  Basel  angeregt» 
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ohtiv  il.iss  tjclang,  das  Untemeliincn 
zu  vcruii  klit  Iilh.  Die  Kegieruilg  vcrliidt 
sicli  ,iMi  IniLiul.  f^cstattete  wohl  den 
l'ntcnicliincm  im  Jahre  1S35  V'urunter- 
sucluin^cn  anzustellen,  entschloss  sidi 
alx-r  dann  zum  Bau  einer  Linie  von  der 
hessischen  bis  zur  schweizerischen  Grenze, 
aul  Staatskosten,  welehen  die  Kammern 
am  29.  März  i8j8  ((enehmit^en. 

Die  Ministerialverordnung  vom  14. 
April  1H3S  liL-tiütc  eine  Kisetibahnlviu- 
direction  zur  Überleitung  der  üeschiUte, 
welche  drei  In};enieure  nach  Rn(r|and,  Bei- 
liien  und  Frankreieh  s.niJtc.  Der  im 
Oetuber  erstattete  Bericht  empfahl  einen 
doppelgeleisificen  Unterbau  und  die  vor- 
lilufige  Vcrlefjimjx  eim-s  (li  trisi  s  nüt  linir 
Spur  von  5';\,  l'uss  en^iUseli  oder  i  <>  im, 
was  auch  /.ur  AusfUhrunjr  t^elanyte.  Die 
Strecke  Mannhcini-IIeidelberj^  [iH  ^  kni^ 
konnte  am  12.  September  1S40  en'ntiiel 
werden. 

In  W  il  r  1 1  e  mb  e  r beschäfti^^te  sieli 
im  Auitrajre  der  ke^^ierung  bereits  1S30 
ein  Ausscluiss  mit  der  Hiseiibahiitra'ie. 
Sechst  Jahre  «päter  gelang  die  Bildung 
einer  Gesellschaft  ftir  ein  Landesnetz, 
die  sich  aber  nach  zwei  Jahren  wieder  auf- 
löste; 1842  entschloss  sich  auch  hier  die 
Ke^E^teruni^  zum  Bau  von  Staatsbahnen. 

So  besass  l)eiitsclil.iiKl  mit  l'iuti  der 
drei^^si^er  Jahre  nur  kurice,  uiuusummen* 
hängende  Linien,  wobei  die  Verkehrs- 
mittelpunkte  untereinander  ohne  Verbin« 
düngen  waren. 

Die  Fraye  der  .Spurweite  stand  in 
Ik  tit«;(.  bland,  yleich wie  in  England, längere 
Zeit  auf  der  Tajfesordnunir. 

Brunnel  verspracli  sij  \<in  der  breiten 
Spur  |()  Kuss)  nachsit  Ik  Ilde  V«»rtlieile : 
^iVjiSere  Zu^snesclnviiiuiiikeit,  Verrin^je- 
rung  der  Radreibun*r,  ruiniere  und 
sicherere  Bewegung  der  l'^ahr/eu^e. 

Die  weiteren  Grtlnde,  welche  die  köni^;- 
Uch  hann<)ver"seiie  liisenbahncummission 
ZU  Gutiüten  der  Spurweite  von  b  1-^iss 
anführte,  ppfelten  darin,  dass  *»die  Mög- 
lichkeit ßeyeben  sei,  die  Theilc  der  Lo- 
comotive  wegen  grösserer  Räumlichkeit 
solider,  von  einander  unabhängiger  und 
nbcr>ichthcher  zu  machen  und  etwai^je 
Keparatureu  daran  leichter  bewirken  zu 
können;  es  werde  durch  die  VergrOsse- 
rung  des  KcaseU  diu  Verdanipftuigskraft 
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desselben,  also  auch  die  Kraft,  der  Kft'ect 
der  Maschine  j;esteit;eit,  die  Geschwindig» 
kcit  dci  Ti  lins  erhöht  und  an  Brenn- 
materia i  gespart  t. 

Am  13.  Au}rust  1H37  wurde  das  köni};l. 
preuss.  Staatsministerium  beauftragt,  sieh 
mit  der  Fra;je  der  Spurweite  zu  befassen ; 
es  maelite  dem  hannover'schen  fNtnunis- 
sionsberichte  gegenüber  sowohl  durch 
Erfahrungen  wie  auch  durch  aufgestellte 
Hereclunin^icii  betjründete  Minwürfe,  und 
gelangte  zu  dem  Schlüsse,  dass  sich 
hiernach  ein  entschiedener  Vorzug  der 
L;t">sseren  (_"ieleiseweite  iidcIi  nicht  als 
ausgemacht  behaupten  lasse. 

Obgleich  die  Ansichten  der  preus- 

sischen  Militärs  u'ir.iT  vcm  den  .lusliin- 
diseheti  vcr.schiedcnen  Spurweite  zu- 
nei(icten,  bestimmte  doch  die  krinigliche 
Ordre  vnn  11  November  1HJ57,  d;u}S  den 
Eisenbahmuitcmehmun^ien  eine  von  den 
ausgrenzenden  auslandischen  Linien  ab- 
weichende Spur  nicht  zur  Bedingimg 
{gemacht  werden  solle. 

Belgien,  das  1830  von  Holland 
abgetrennt  wurde,  erachtete  mit  Hecht 
den  biflhenden  Handel  Antwerpens  durch 
den  Verlust  seiner  Wasserverhindunnen 
als  bedroht  imd  war  bedacht,  an  deren 
Steüc  billige  Landfrachten  zu  schaffen, 
um  hiedurch  j^leichzeitif^  viele  unfreiwilli}^ 
mOssige  Hände  zu  beschäftigen.  Schon 
ein  Jahr  froher  hatte  dne  Anzahl  Indu- 
strieller bei  der  damaligen  Rcj^rcruiit:  der 
Niederlande  den  Bau  einer  Eisen  bahn 
von  Antwerpen  nach  Lflttich  befürwortet, 
doch  drängten  die  späteren  politischen 
Ereignisse  den  Plan  in  Jeu  Hmlcr^rund. 
Nunmehr  unterbreitete  ein  Ausscbuss  von 
Landwirthen  und  Industriellen  der  Re- 
yierun^  eine  Denkschrift,  die  darauf  ab- 
zielte, die  im  Besitze  Hollands  \erblie- 
belle  Wasserstrasse  zwischen  dem  Khein 
und  der  Scheide  durch  eine  Eisenbahn 
auf  bely;ischom  Gebiete  zu  ersetzen. 

Mit  der  kr>niglichen  Verordnung  vom 
24.  Aujrust  iSji  wurde  das  Mirüsterium 
des  Innern  beauftragt,  einen  Plan  für 
eine  Verbindung  zwischen  der  Scheide, 
Maas  und  dem  ffhein  ausarbeiten  zu 
lassen.  Das  V'orproject  für  ilie  Linie 
Antwerpcn-Koln  wurde  im  Eebruar  1X32 
unterbreitet,  wonach  die  Regierung  auf 
Grund  der  kttaiigl.  Entschliessnng  vom 
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21.  März  die  Conccsüiunirung  der  Liiiit: 
Aiitwerpcn-Lüttich  ausschrieb,  fÖr  welche 
sich  jediicli  kein  Bcwcrher  Tncldetc. 

Im  ii;iLli>tcii  Jahre  bL-tiu  w  orictu  die 
Oberci  miinission  für  l-Jandcl  und  (.lewcrbe 
in  einer  Denkschrift  an  das  Ministerium 
wiederum  die  Bahnverbindimfi  zwischen 
Antwerpen  und  der  preussischen  (irenze 
und  betonte  deren  Nützlichkeit,  ja  Noth- 
wendigkeit. 

Der  damalij^e  Minister  des  Innern, 
Kogier,  war  der  Verleihung  von  Eisen» 
bahnprivileispen  an  Private  Oberhaupt  ab- 
geneigt. Kr  legte  zur  VerbinJunt;  der  Glie- 
dur  des  neuentstandenen  Staates,  gleichwie 
aus  handelspolitischen  GrQnden  und  weil 
Kisenbahnen,  lüc  nahezu  den  Gesammt- 
verkeiir  des  Landes  zu  bewältigen  be- 
rufen seien,  von  der  Nation  herntstellen 
waren,  am  iq.  Juni  iS^^  vier  Kammer 
einen  üe.Hetzentwuri"  für  nn  durch  Jen 
Staat  zu  erbauendem  Balumetz  vor. 

Nflch  äusserte wriluilich  erregten  Ver- 
handlungen, die  vum  II.  März  1H34 
angefangen  vierzehn  .Sitzungen  in  .An- 
spruch nahmen,  wurde  die  Vorlage,  trotz 
des  Einspruches  Jiervurragender  .Männer, 
von  der  Kammer  am  2S.  M.irz  mit  5(>  gegen 
2K  .Stimmen  und  im  Senate  am  30.  April 
mit  32  gegen  8  Stimmen  angenommen, 
worauf  sie  durch  die  königliche  SanCtion 
am  1.  Mai  Gesetzeskraft  erhielt. 

Nach  dem  von  G.  Stephenson  aus- 
gearbeiteten ['l.nie  u;iren  alle  lieJ.eut.en- 
den  Städte  einbezogen  und  Mecheln  zum 
Mittelpunkte  des  Netzes  gemacht,  das, 
r>hne  Verzug  in  .AngritT  genommen,  in 
den  folgenden  Jahren  seiner  Vollendung 
entgegenging. 

Ein».  i.oiJ  liehe  Haiiptlinie  führte 
von  Mecheln  nach  .\ntwerpen,  2.V4  km, 
die  südliche  Fortsetzung  nach  Brüssel, 
20'4  fem  [später  über  ( ili  ii  Ii  1  ei  zur  fran- 
zösischen Grenze,  zua.iüuiuu  J»^7  /.'»/]; 
eine  (istliche  von  Mecheln  über  Löwen, 
Ticnen  [Tirleniont],  Landen,  LUttich,  St. 
Truyden,  103-71  A»;  [später  Uber  Ver\ier 
zur  preussischen  (irenze] ;  eine  west- 
liche von  Mecheln  Uber  Dendemumde, 
Gent,  BrUgge  nach  Ostende,  122-31  km 
[später  eine  .Vbzweij'ung  von  Gent  nach 
Gourtray,  43"05  /mmJ. 

Uaa  Verlangen  der  Provinxen  nach 
Eixenbahnverbindungen   veranlasste  die 


Regierung  mit  einer  neuen  Vorlage,  152 
km  umfassend  [Gent  -  Courtray,  Namur- 
Luxemburg  u.  s.  w.,  wie  nhcn  bereits 
angedeutetj,  an  die  .Stände  heianzutreten, 
die  im  .September  1H37  sanctionirt  wurde. 

Nachdem  das  Gelände,  fast  durch- 
wegs eben,  keine  nennenswerthen  .Schwie- 
rigkeiten bot,  so  kmmten  die  Linien 
Mecheln-BrOssel  schon  am  5.  Mai  1K35, 
Mecheln>Antwerpen  am  3.  Mai  1 836,  die 
westliche  Linie  bis  nach  Ostende  strecken- 
weise, zwischen  dem  2.  Februar  ii$37  und 
dem  38.  August  1S38,  Mecheht'LOwen 
am  10.  Oetobi  t  i  ^^37,  von  der  östlichen 
Linie  Löwen-Tienei),  wo  ein  Tunnel 
durchzubrechen  war,  am  23.  September 
1H37  dem   Verkehr    übergeben  i.\<.rdcn. 

Besonders  eifrig  wurde  der  Ausbau 
der  Theilstrecke  Tienen-Ldtttch  gefordert; 
Dank  der  dem  ( 'lielln^cnieur  gemachten 
Zusage,  ihm  2000  l-rancs  für  jeden  Tag 
der  \'ollenduhg  vor  dem  vereinbarten 
Zeitpunkte  .•tnweisen  zu  las.sen,  wurde 
sie  niil  Zuhillenahuic  der  Nachtarbeit 
!  bei  Fackelschein  bis  Ans  am  2.  April 
1838,  d.  h.  um  14  Tage  früher  eröllnet. 

Um  von  Ans  in  das  Maastlial  nach 
LQttich  herabzu;.^Ll m^xcn,  wurden  zwei 
gleich  grosse  sehiete  Ebenen  von  je 
H)Ho  m  Länge  und  55  m  Höhe,  ver- 
buiuU  n  durch  ein  330  m  langes  ebenes 
Stück,  wo  die  Dampfmaschinen  unter- 
gebracht waren,  angelegt. 

Da  1'ei  der  .Anwen.lun^        .Seiles  die 
,  Wegübergänge  wären  gesperrt  worden, 
I  mussten  30  Viaducte  theils  Aber,  theils 
unter  der  Bahn  hergestellt  werden.  l"el>er 
den    Betrieb    selbst    berichtet   ein  Zeit- 
genosse : 

•  Das  Herunterfahren  der  Ctmvois  ge- 
schieht allein    durch    die    Wirkung  iler 
.^eliwete;  das  Hinaufziehen  wird  dagegen 
durch  eine   stehende  .Maschine  bewerk- 
stelligt, welche  auf  ein  .Seil  ohne  Ende,  an 
welchem  die  W.igen  befestigt  sind,  wirkt. 
I        Zu  diesem  Zwecke  sind  2  l'aar  Dampf- 
maschinell,  jede  zu  So,  zusammen  zu 
320    l'ferdekräften    vorhanden  ....  Die 
beiden  Seile  haben  eine  üesanimtlängc 
1  von  32.000  Fuss  und  ein  Gewicht  von 
I  <i4.000    l'fiind  .  .  .  jede   Abiheilung  der 
.schiefen  Ebene  wird  mit  einem  Zuge  von 
12  —  16  Wagen  in  einem  Zeiträume  von 
5,  tittchstens  6  Minuten  zurllckgelegt;  der 
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Kohlenvcrbrauch  beträj^t  tät^lich  durch* 
schnittlich  etwa  80  (Zentner. 

Die  Geschwindigkeit  wirJ  beim  Her- 
UDtertahr«n  durch  die  an  d«ii  Wagen 
befindlichen  Bremsen,  scMlann  aber  auch 
durch  ei>i;ene  Breinswat^en  ßehiirisj 
geregelt.  Kein  C'onvoi  darf  ohne  einen 
hinten  an^rchän^ten  Bremswagen  die  <;e- 
neitjte  Ebene  befahren.  Bei  diesen  Wagen 
«-irken  die  Bremsen  nicht  auf  die  Rä- 
der, sondern  direct  auf  die  Schienen. 
Werden  sie  mit  v«)ller  Kraft  um!  vollstän- 
dig in  Wirksamkeit  gesetzt,  su  wird  der 
Wagen  in  die  Höhe  gehoben,  die  R9der 
berühren  die  Bahn  nicht  nuhr,  nnJ  Jic 
Gessininitlast  des  Wagens  [Sooo 
ruht  auf"  den  Bremsen,  die  gleich- 
vrtm  wie  ein  Schlitten  auf  den  Schienen 

gleiten. 

Hin  jeder  Bretnswagen  hat  zwei 
("liockfii  zum  Si^nalgeben,  iVn-  n.ithigen 
SigntiUalmcn,  zwei  Aus-  und  l'liulüing- 
vorrichtunge»,  welche  entgegengesetzt  ge- 
stellt sind,  düiHi  betinden  sich  noch  meh- 
rere Ketten  und  Hilfswerkzeuge  auf  dem 
Wagen,  sowie  2  Mann,  welche  aus- 
üchUcasUch  die  Bremsen  zu  bedienen  ha- 
ben .... 

Der  Posten  des  Mechanikers  ist  aus- 
serhalb des  Hauptgebäudes ;  derseil>e  kann 
von  seinem  Standpunkte  ans  auf  beide 
geneigten  Ebenen  sehen,  oder  ihre  Thätig- 
kuit  einstellen,  ohne  seinen  Platz,  zu  än- 
dern. Vor  ihm  befindet  sich  auf  einem 
Zifferblatt  ein  Zcim^r.  r  liurch  die  Ma- 
schine in  likwegun^  <>;esetzt  wird,  und 
auf  diesem  ZiiFerblatte  den  zurückgelegten 
\\'(.  nr  lx.>;^-}ireibt;  ist  z.  B.  auf  der  geiieig- 
itn  lilbciie  eine  schadhafte  Stelle,  Uber 
welche  langsam  gefahren  werden  muss, 
so  wird  dieser  Punkt  ,uit'  l'.liii  ZitfcrM.itt 
angemerkt,  und  iLi  Mcvhauikci  kauu 
alsdann,  ehe  der  Zeiger  auf  diesem  Punkte 
angekommen  ist.  tlie  Cieschwindigkeit 
der  .Maschine  massigen. 

l'm  die  niUhigen  Signale  von  einem 
ICndpunkte  der  geneigten  h'bene  an  den 
anderen  gelangen  zu  Ias>en.  bedient  man 
sich  pneumatischer  l't  it  11  .  .  .  .« 

Im  Jahre  1840  lutUe  Belgien  ein  zu- 
sammenhängendes, gleich  anfänglicli  f<lr 
Dampfbetrieb  eingerichtetes  Bahnnetz  vidi 
323*5  km  Länge,  und  vier  juhre  spater 
war  das  ganze  durch  die  Gesetze  vor- 


I  gesehene  Staatsbahnnetz,  allerdings  mit 
bedeutender  l'eberschreitung  der  Kosten- 
voranschläge, ausgeliaut. 

Der  dam.ils  jnngste  europäische  Staat, 
dessen RegiLTun-,  bei  vorsichtiger  BenQtz« 
img  der  bestehenden  Verkehrsverhältnisse, 
entschlossen  war,  selbst  mit  Opfern 
eine  Erleichterung  des  GQterverkehrs  her- 
beizufdhren,  erreichte  dadurch  unerwar- 
tete Vortheile. 

Der  mittlere  Tarifsatz  ftlr  Waaren 
w  it  ttiit  7  5  Centimes,  für  .Massengüter,  wie 
Kuhle,  Baumaterialien,  Dünger  u.  A.  mit 

I  6  Centimes  fttr  die  Meile  festgesetzt 

(bleich  dem  Gdtervefkclir  iiitwickelte 
sich  aber  auch  der  ursprünglich  weniger 

j  beachtete  Personenverkehr.  Schon  in  den 

'  ersten  ,irht  Monaten  wtirileji  nuf  der  Linie 

I  Anlwcrpcu-Hriis.scl  54O.OOO  an^>latt  der 
im  Voranschlage  angenonmienen  75>000 
Wcivi  ridi'u  liL-f(M  i.lt.  rt.  Dil.'  I'.ilirpreise  waren 

j  aucli  niedriger  uLs  auderuarts. 

j       Als  Grundeinheit  galt  für 

I  I  Persim  und  km  in  der  I.  Glosse 
|Diligences]  9"4  Centimes;  1  Person  und 
Icm  in  der  II.  ('lasse  [gedeckte  Ghar-ä- 
bancsj  6*35  Centimes;  l  Person  utuI  km  in 
der  III.  Classe  (ungedeckte  Wu^;^ous]  3-16 
Centimes. 

Vom  Jahre  1635—1838  gab  es  noch 
die  sogenannten  Berlinas,  besonders  schön 

ausgestattete  Wagen  I.  Glasse,  also  eigent- 
,  lieh  vier  Glassen ;  nachdem  jedoch  deren 
I  Benützung  eine  sehr  geringe  war  —  es 
entticlen   iin  J.ilui.'  tS^7  von  den  reisen- 
.  den    Givilpersonen    auf    die    I.  Glasse 
o-83«/„,   II.  Classc  9-66»/„,  III.  Classe 
27  007«  und  auf  die  IV.  Glasse  («oo'/i, 
—  wurden  sie  aufgelassen,   und  gleich- 
I  zeitig  die  Fahrpreise  ittr  die  III.,  nun- 
mehr niedrigste  Classe,  um  Weniges  er- 
höht. 

Im  jähre  1S40  betrug  die  Verzinsung 

!des  AnlagecapitaU  W  irits  ^7- 
Die  \  i  e  d  e  r  i  a  II  il  e  w  aren  infolge 
ihrer  vortretflichen  natürlichen  wie  künst- 
lichen Wasserstrassen  gegenüber  anderen 
Ländern  anfänglich  im  Vortheil;  gerade 
aber  dieser  K'eichthum  an  \'erbindungen 
Uess  einerseits  Eisenbahnen  als  überflüssig 
erscheinen  und  vertheuerte  andererseits 
deren  Anki^LC  durch  die  zahlreichen  noth- 
wendi^ren  Ueberbrückuugeii.  weshalb  die 
,  Anfangs  der  dreissiger  Jahre  publicirten 

5* 
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Fhi^scliriften  nur  {icringc  Rcaclitun^j  fan- 
den. Köni;j  Wilhelm  I.  betraute  indess  den  t 
Wasserbaudirector  mit  der  Ausarbeitung 
eines  Planes  für  die  Linie  Anisterdain- 
Amersfoort  Ke^en  Köln,  welchem  Auf- 
trage im  Jahre  183;^  entsprochen  wurde  ; 
das  hiefUr  nöthige  Geld  war  jedoch  nicht 
aufzutreiben. 

Drei  Private  bewarben  sich  um  die 
( '.oncession  für  eine  Risenbahn  von  .Amster- 
dam nach  kotterdam,  bezieliungsweise 
für  eine  V'ersuchsstrecke  nach  Haarleni, 
welch'  letztere  ihnen  mit  kön.  Erlass  vom 
I.  Juni  1836  gewährt  wurde;  sie  ging 
jedocli  schon  im  folgenden  Jahre  an  die 
holländische  Kisenbahn-Gesellschaft  Uber, 
welche  die  erste  Strecke  Amsterdam — 
Haar  lern  |i6  Arm)  am  20.  September 
1839  eröffnete. 


EluThcll  der  EKcnbdbu  St.  Ellcime-Aiidrezlcux 
au«  d«m  J.ihrc  |H;M. 

I 
I 

Mit  Rücksicht  auf  die  drohende  (lon- 
currenz  der  bereits  theilweise  vollendeten 
Eisenbahn  Antwerpen  zum  Rhein  empfahl  , 
die  1836  eingesetzte  königliche  (lommis- 
sion  die  .Anlage  einer  von  Amsterdam  über 
Arnhem  gegen  .Münster  jandererseits  nach 
Haarlem]  zu  führenden  Bahn,  und  da  eine 
Betheiligung  des  Publicums  nicht  zu  er- 
warten sei,  den  Bau  wenigstens  der  er- 
steren  auf  Staatskosten. 

Die  den  Generaistaaten  am  21.  April 
1S3S  unterbreitete  Vorlage  für  die  Linie  1 
Amsterdam  zur  deutschen  ( Irenze  w  urde  ' 
mit  grosser  Mehrheit  abgelehnt,  woraut 
für  diesen  Zweck  eine  .Anleihe  unter 
Haftung  des  königlichen  Privat vernu'tgens 
aufgenommen  und  die  Tliei Istrecke  .Am- 
sterdam—  Utrecht  im  December  1S43  dem 
ötfentlichen  Verkehr  übergeben  werden 
konnte.    Das  Unternehmen  gerieth  al>er 


in  eine  schwierige  finanzielle  Lage  und 
wurde  mit  Genehmigung  der  General- 
staaten an  die  inzwischen  gegründete 
Niederländisch-Rheinische  Hisenbahn-(  le- 
sellschaft  übertragen,  die  sich  ausserdem 
noch  zum  Ausbau  einiger  anderer  Linien 
verpflichtete.  .Misshelligkeiten  zwischen 
der  Regierung  und  der  Gesellschaft  ver- 
zögerten beträchtlich  den  Ausbau  der 
Linien. 

In  Frankreich  blieben  die  Bestre- 
bungen der  Nachbarstaaten  längere  Zeit 
gänzlich  unbeachtet ;  man  begnügte  sich 
mit  dem  ausgedehnten  Strassennetze,  den 
schitTbar  gemachten  Flussläufen  und  dem 
zu  jener  Zeit  billigsten  und  bequemsten 
Verkehrsmittel,  den  ("anälen. 

Die  Tarife  der  .Messagerie  waren 
allerdings  nicht  billige;  so  zahlte  die 
Person  per  km  7—16  Centimes,  die  Tonne 
Kaufmannsgut  20  Centimes,  Eilgut  33  Cen- 
times, weshalb  die  Massengüter  den  wohl- 
feileren Was.serweg  [5 — 6  und  8 — 12  Cen- 
times) einschlugen;  diese  Beförderung 
war  aber  in  Folge  der  Behinderung  durch 
die  alten  Brticken,  beispielsweise  auf  der 
.Seine  oder  Rhone,  eine  äusserst  lang- 
same. 

Für  die  Verfrachtung  von  Kohle  be- 
nöthigte  man  von  den  .Anzin-(  iruben  zur 
Glasfabrik  nach  .St.  Gobain  etwa  20  Tage, 
von  Möns  nach  Paris  mehr  als  für  eine 
Hin-  und  Rückfahrt  zwischen  IJordeaus 
»md  .Mexico. 

Die  .Schiffe  legten  auf  den  Ganälen 
du  Midi,  des  Ktangs,  de  Beaucaire,  ein- 
schliesslich der  .Aufenthalte,  nur  etwa 
<^  km  per  -Stunde,  die  Schnellboote  [Hiron- 
delles)  auf  der  .Saöne  bei  der  Bergfahrt 
10—13  ^'"'»  der  Thalliihrt  etwa  18  km 
zurück,  immerhin  ein  bedeutender  l'cirt- 
schritt  gegenüber  dem  verflossenen  Jahr- 
hundert, in  welchem  eine  Reise  von  Paris 
nach  Lyon  5.  nach  .Marseille  12  und  nach 
Bordeaus  gar  15  Tage  in  Anspruch  nahm. 

Frankreich,  mit  seiner  etwas  fi»nn- 
lichen  Gesetzgebimg,  erlreute  sich  nicht 
der  gleichen  wirthschaftliclien  Bedin- 
gungen wie  lüigland.  begann  aber  ebenso 
mit  dem  Bau  von  Kohlenbahnen,  deren 
es  in  den  Jahren  1823  bis  1832  mehrere, 
wie  solche  für  den  Gütertransport,  oder 
zur  Wrbindung  der  industriellen  Knoten- 
punkte mit  Wasserstrassen,  concessionirte. 
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'St.  Etitinnc-Andrezieux  [22  ktn\ 
ist  die  älteste,  mit  der  königlichen  Or- 

don.mcc  vom  20.  I\l>ni;u-  conces- 
sionirtc  und  am  l.  October  1828  eröff- 
nete Bahn  [veri^l.  Abb.  84];  die  Grund- 
einUSsung  kostete  .lOO.OOO  Francs  und  ihre 
Anla<;e  [eiiigclcisig,  mit  4  Fuss  langen 
GusseisciiKchieneiif  in  Stühle  gelagert|, 
Mill.  Francs;  auf  der  nahezu  ebeiten 
Balm  zoy;  i  l'tcrd  7  5  Tonnen  Last. 

Ihre  ('>stliche  Fortsetzung  bildete  die 
Linie  8t.  Etienne  -  Lyon  [66  ^>m).  Am 
7.  Februar  1826  wurde  die  Concession 
im  ».Moniteur*  ausgescliriebeii  uiul  .im 
37.  Mär«  hierüber  öffentlich  verhandelt. 
Dmi  Bewerber  hatten  sich  gemeldet,  doch 
blieben  die  Gebrüder  Segiün,  E.  Biot  &  Ca 


von  375  m  stetiges  Gefalle  ohne  Krüm- 
mung und  einen  tmter  500  m  betragen- 
den Halhmcsser  erhalten. 

Die  Grundeinlüsung  verursachte  eine 
Ausgabe  von  1*75  Mill.  Francs  und  die 
^jinze  .\nlage  9*79  Mill.  Kosten,  nebenbei 
bemerkt  etwa  173.OOO  Francs  weniger, 
als  der  Voransclilag  auswies. 

Gegenüber  dem  erwarteten  Verkehr 
von  400.000  Tonnen  jährlich,  erreichte 
derselbe  bald  die  doppelte  Höhe,  obgleich 
der  Gütertarif  (20—25  centimesl  und 
der  Eilgutsatz  I35 — 40  Centimes)  die 
I"rachtraten  auf  dem  f.anal  nahezu  er- 
reichten, beziehungsweise  Überschritten. 

Obzwar  man  auf  einen  Personenver* 
kehr  anÜlngUch  nicht  rechnete  und  auch  die 


Abb,  ttf.  Scftiiin'ii  des  Acltcrcn  Locomolive. 


F.rsteher,  weil  sie  den  iiiLilri^stcn  Kohleii- 
taril,  10  Centimes  per  l  imne  und  km, 
anboten.  Am  7.  Juni  erfolgte  die  Con- 
cessionirung  der  Linie  für  den  Güter- 
transport, unter  der  Bednii;tiii;r,  dieselbe 
bis  I.  Januar  1H32  auszubauen,  und  am 
2.  März  1827  die  Genehmigung  der 
Satzungen. 

Je  ein  Drittheil  der  Mahn  läiilt  neben 
einem  Ganal  [Frachtsatz  28  Centimes 
ffelr  die  Tonne  und  km]  sowie  neben  der 
schifHxiren  Rhone,  die  sie  mit  der  Loire 
verbindet. 

Grosse  Schwierigkeiten  verursachte  der 
Bau  ihirch  die   vielen  I-Vlssprenj^ungen, 
gemauerten  Dumme  und  Krdaushebungen  ; 
die  Bahn  zählte  ferner  14  Tunnels  von  zu- 
sammen ,^0io l.äii^e.  d;inmter  vinen  mit  j 
()Of»»M  unter  dem  Müsse  Ciier  [Kosten  1*8  | 
.Mill.  Francs];  weiters  einen  Viaduct,  dessen  , 
Kosten  700.000  Francs  betrugen;  Uber-  ! 
dies  sollte  sie  nach  dem  Plane  des  Inge-  ! 
pieura  Sjegntn  bei  einem  Höhenunterschiede  I 


( loncessiiinsurkunde  ilarauf  keinen  Mezu;,^ 
nahm,  wurde  ein  solcher  doch  spater  einge- 
richtet und  der  Tarif  in  den  4  Classen  mit 
10*5,  beziehungsweise  9,  7*5  und  6  Cen- 
times per  Person  und  km  festgesetzt. 

Nachdem  der  Betrieb  dieser  Bahnen 
anfänglich  mit  Pferden  geführt  wurde, 
brachte  SMignin  schon  1827  hier  seine 
Loc(jmotive  |Abb.  S5],  bei  der  zwei  Ven- 
tilatoren der  Feuerkiste  Luft  zuführten, 
in  Anwendung. 

Die  Strecken  Rive  de  t  Iier-(  livors 
wurden  am  1.  October  1830,  Givors- 
Lyon  im  April  1K32  [von  dieser  Zeit  ab 
mit  Dampfbetrieb]  und  St.  Ktienne-Rive 
de  Gier  im  .\pril  lH<?,  alsn  mit  L'eber- 
schreitung  der  ( ^tmcessionsfrist,  dem 
öffentliclien  Wrkelir  iibernebcti. 

Die  Linie  .\  n  d  r  e  z  i  e  u  x-K  o  a  n  n  e 
[67-8  km],  concessionirt  182K,  eröffnet 
Februar  1834,  setzte  die  erstgenannte 
Bahn  [St.  Etienne-Andrezieux]  in  nörd- 
licher kichtung  fort  In  den  Jahren  1830 


Digitized  by  G(). 


TO 


P.  F.  Kiipka. 


Abb.  Hb.    SuUuiumuiUkcii  In  .Mlllbaiiiicn,  lHy>. 


und  1831  erfolgte  noch  die  Conccs- 
.•«ioniriniff  der  hcidcn  I-inicn  Epinac  zum 
(lanal  von  Bourj^o^iic  und  TouKnise- 
Montoban. 

Im  Jahre  1831  hatte  Li.st  für  Frank- 
reich ein  Netz  von  I.ocomotivhahnen,  die 
von  Paris  strahlenförmig^  aiishefen,  ent- 
worfen, oluie  jedoch  einen  Dank  filr  seine 
Benillhunjjen  >;eerntet  /.u  haben  ;  als  aber 
Frankreich  bis  18^2  erst  59  km  Eisen- 
bahnen aiif/.nweiscn  hatte,  machte  sich 
ein  Umschwunjf  zu  Gunsten  der  Bahnen 
geltend,  da  sich  die  Speculation  der  Trans- 
portwerthe  bemäclitij.jte  und  die  Kejfienmt^ 
zu  einem  (gesetzlichen  Einschreiten  drängte. 
.Mit  dem  (icsetz  vom  27.  Juni  l8j^3 
wurde  Letztere  ermiichtijxt,  500.000  Francs 
fttr  Studienzwecke  zu  verwenden,  und 
zwei  Jalire  später  lej^te  sie  der  Kammer 
einen  Gesetzentwurf  für  den  .Ausbau  der 
Linie  Paris- K'ouen-Ha vre  vor,  ohne  je- 
doch hiefür  die  Zustimmung  erlialten  zu 
kiVnnen.  Thiers  eiterte  fielen  die  Eisen- 
bahnen, die  ja  doch  den  Wettbewerb 
mit  den  .Messafreries  nicht  bestehen 
könnten,  und  derentwe^jen  keine  Person 
mehr  als  bisher  fahren  werde;  jene  werden, 
wie  er  safjte,  den  L'nter<;an^i  des  Lohnfuhr- 
werkes und  der  SchilTsei^enthümer,  die  Er- 
schöpfun}^  aller  Eisenvorräthe  und  den  Tn- 
terganj;  des  Kolilenhandels  herbeiführen. 

Im  Allj^emeinen  schien  die  Kammer  der 
.Ansicht  zuzuneigen,  da.ss  entweder  der 
Hau  der  Ilauptlinien  oder  eine  Betheiiigunj; 
durch  Actienankauf,  bei  Wahnmg  seines 


Einflusses,  Sache  des  Staates  sei;  Neben- 
linien wären  aber  ohne  staatliche  Unter- 
stützunjf  von  Privaten  auszuführen.  Es 
wurden  mehrere  Linien,  jetzt  aber  mit  be- 
schriinkter  Dauer  [t>y  Jahre]  concessionirt 
darunter  P  a  r  i  s  -  S  t.  Ciermai  n  über  Nan- 
terre  [19  kiii\  mit  staatlicher  Unterstützun;j 
als  sogenaimte  atmosphärische  Ei.sen- 
hahn  [eröffnet  26.  Auyjust  1S37].  Der 
Vorschlag;,  die  Luft  als  Bewejrunjjsmittel 
zu  benützen,  trinj^  iHoS  von  dem  dä- 
nischen Inj^enieur  .Medhurst  aus,  aber 
erst  die  Verbesserungen  von  C'.lc<i;jr  mid 
Samuda  gestatteten  ihre  .\nwendunji.  In 
einer  eisernen  Röhre  befand  sich  ein 
Kolben,  vor  dem  die  Luft  ausfjepumpt 
wurde ;  um  seine  Bcwe<fun>r  nach  Au.ssen 
übermitteln  zu  können,  tru^;  der  Kolben 
einen  Hebelarm,  der  mit  dem  Fahr- 
zeu;;e  verbunden  war  und  sich  in  einem 
Län^sschlitze  der  K'öhre  bewehrte.  Die 
Schwierij^keiten  la;;en  nun  darin,  die 
l\*r>hre  vor  dem  K(»lben  luftdicht  ge- 
schlossen zu  erhalten,  uleichzeiti;^  aber 
dem  Hebel  einen  leichten  Dnrcliyang 
zu  gestatten ;  lanj^wierij^e  Versuche 
führten  endlich  dazu,  die  OetTmui^  njit 
einem  an  der  Röhre  befesti<iten  Leder- 
streifen zu  überdecken.  Dass  diese  An- 
ordnung einen  Luftzutritt  nicht  gänz- 
lich ausschloss,  leuchtet  ein,  weshalb 
die  Wirkung  der  .Maschine  nur  auf  kurze 
.Strecken  beschränkt  blieb,  auch  war  eine 
grössere  Fahrgeschwindigkeit  als  etAva 
3  km  in  der  Stunde   kaum  zu  erzielen. 
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Nichtsdestowcnijrcr  wurden  mehrere  sol- 
cher Bahnen  angelegt  (in  Grossbritannien, 
Kingstown  -  Dalkey,  I-<)ndnn  -  Llroyden, 
Excter-lMyniouth],  die  spütcr  in  Loco- 
inotivbahnen  umgewandelt  wurden.  Das 
Urthcil  war  bald  ein  endgiltiges;  man 
baute  keine  atmosphärischen  Bahnen 
mehr. 

(loncessionirt  wurden  im  Jahre  1S35 
noch  die  Linien  von  Alais  nach  Beaucaire 
und  (Irand  Combe,  denen  der  Staat  ein 
3"/oiges  Anlehen  gegen  die  Verpflichtung, 
billigere  Kohlentarile  für  staatliche  und 
«■■»tfentliche  Zwecke  zu  bewilligen,  ge- 
währte; weiters  im  Jahre  1S37  .Montpellier- 
C  lette  [27  A-///J,  erötTnet  März  1X3«).  I'aris- 
\"ersailles,  rechtes  imd  linkes  Seineuter. 


Linien,  die  keine  staatliche  Unterstützung 
beanspruchten,  wurden  cuncessionirt ;  unter 
.Anderen  die  Kisenbahn  von  .Wdlhausen 
nach  Thann  [l4'5  kvi],  wofür  die  .An- 
regung bereits  im  .Mai  gegeben 
war.  [Station.sanlagen  in  .Mülhausen 
und  Thann  Abb.  86  und  87].  Sic  wurde 
am  1.  September  l8  vj  eröffnet.  Ferner 
wurden  concessionirt  Bordeaux- La  Teste, 
Epinac-Canal  du  (x*ntre  u.  s.  w. 

Ende  1837  setzte  die  Kegienmg  einen 
Fachausschuss  ein  und  unterbreitete  auf 
Grund  seiner  Beschlüsse  der  Kanmier 
einen  neuen  Gesetzentwurf  für  den  Bau 
von  4400  ki)i  Kisenbalmen,  von  denen 
vier  von  Paris  ausgehende  grosse  Linien 
zuerst    in    .\ngriff    genommen  wertlen 


Ahh.  H7.    St»Iiim»anla|re  in  Thniin,  lHv>. 


AnlJlsslich  dieser  ("oncessionsverhandlun- 
j^en  erhöh  der  berühmte  Gelehrte  .\rago 
seine  warnende  .Stimme.  ».Man  denke 
sich,«  ruft  er  au.s,  »die  l*as.sagiere  eines 
W'agenzuges,  die  sich  bisher  in  einer 
Temperatur  von  .}0"  K'.  bewegt  hatten, 
erlitten  pliU/iich  nach  der  Hinfahrt  in 
den  Tunnel  eine  Erniedrigung  der  Wärme 
bis  aufs';  ein  solcher  Wechsel  wird  em- 
ptindlichcn  Personen  nothwendig  .Schleiiu- 
tlflsse,  Husten  und  Katarrhe  zuziehen.« 

Die  Kegienmg  trat  abermals  mit 
dem  Plane  für  ein  Eisenbahnnetz  [Paris- 
belgische  Grenze,  Paris- Kouen  -  Ha  vre, 
Paris-Orleans-Tours,  Lyon-.Marseille]  an 
die  Kammer  heran,  ohne  bestimmte  Be- 
fürwortung des  .Staats-  oder  Privatbaues, 
jeilfich  mit  der  .Al>sicht.  einzelne  Linien 
in  verschiedener  .\rt  zu  unterstützen. 
Nach  heftigen  Kämpfen,  wobei  eine 
Einigimg  über  das  Princip  gänzlich  aus- 
sichtslos war,  erfiilgte  ilie  N'ertagung  lier 
Beschlussfassung;    nur    einige  kleinere 


sollten.  Der  Kannnerausschuss  sprach  sich 
angeblich  aus  linanziellen,  in  Wirklichkeit 
aber  aus  politischen  Gründen  gegen  den 
Plan  aus  und  brachte  ihn  bei  den  Ver- 
handlungen (1H3S]  wieder  zu  Falle;  eine 
Lösimg  dieser  Frage  sei,  so  hiess  es, 
durch  Verbindung  der  .Staatsaction  mit 
der  Privatinduslrie  anzustreben.  Aber- 
mals wurilen  concessionirt  Paris-Orleans, 
Paris-Havre,  Paris-Dieppe  imd.Strassburg- 
Ba.sel,  doch  unter  so  ungünstigen  Bedin- 
gungen [kurze  ( Irmcessionsdauer,  keine 
Unterstützung,  strenge  Vorschriften  be- 
züglich der  Neigungen  und  KrümmuTigen, 
Tarifrevision  nach  15  Jahren,  Höchst- 
dividenden von  lO^/o]»  J''>ss  die  Gesell- 
.schaften  die  ('imcessionen  zurücklegten, 
oder  um  eine  Beschränkung  auf  kleinere 
Strecken  ansuchten.  Das  Publicum  war 
misstrauisch  geworden,  es  verweigerte  die 
Einzahlungen  imd  so  ver.sagten  die  .Mittel. 

Auf  ( irmul  des  ( lesetzes  vom  t).  .August 
1S31)    w.ir  das    .Ministerium  endlich  er- 
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mächtigt,  allgemeine  Krleichtcrunjicn  und 
(ür  urosse  Linien  Darlehen  oder  Zins- 
bürnschaft  zu  {jewähren,  und  mit  Ciesetz 
vom  15.  Juli  1840  den  Bau  der  Linien 
Montpellier-Nimes  und  Lille-Valenciennes 
auf  Staatskosten  auszuführen. 

Krankreich  betrachtete  seine  Eisenbah- 
nen als  Staatsstrassen  und  zoj^  sie  zu  Lei- 
stungen für  Militärzwecke  [tiefen  halbe 
Gebühren]  heran. 

Das  Cahicr  de  charjre  setzte  die 
l'ersonentarife  für  das  km  mit  10,  bezw. 
7'5  und  5'5  Centimes,  die  sich  durch  die 
Transportsteuer  um  etwa  l2^jo  erhiVhten, 
sowie  die  vier  Classen  der  Frachtsätze 
per  Tonne  mit  16,  bezw.  14,  10  und 
8 — 4  Cents.,  je  nach  der  Kntfemunjr,  fest; 
die  thats;lchlich  ein^ehubenen  Frachts;lty.e 
waren  jedoch  niederer. 

Im  Jahre  1S42  wurde  die  Re}^ierun^^, 
in  der  l'eberzeujTun^,  dass  die  politischen 
und  Ilandelsinteressen  Frankreichs  das 
Mittel  eines  raschen  Verkehrs  nicht  lün- 
yer  entbehren  könnten,  ermächtijjt,  meh- 
rere Linien,  deren  .■\usbau  besonders 
drinj^end  sei,  durch  Unterstützungen 
zu  fördern,  und  zwar:  von  Paris  zur 
beljjischen  Cirenze,  nach  Strassburj^, 
Nantes.  liordeaux,  nach  Lyon  und  Mar- 
seille u.  s.  w. 

In  Italien,  welches  damals  in  eine 
Anzahl  pf>litisch  unabhanniger  Staaten 
zertiel,  wurde  am  4.  October  iH^y  die 
erste  Eisenbahn  Xeapel-Fortici  [8  km] 
als  Theil.strecke  der  am  19.  Juni  1836 
cimccssionirten  Linien  Neapel-Noccra  mit 


.\bzwei{jungen  nach  Falemo  und  anderen 
Städten  erötTnet.  Die  in  den  vormals  öster- 
reichischen Tlieilen  Italiens,  Lombardei  und 
Venetien,  erbauten  Eisenbahnen  werden  in 
der  österreichischen  ICisenbahnjreschichte 
ihre  nebührende  Würdi^junj;  finden. 

In  K  u  s  s  i  a  nd  unterbreitete  der  Oester- 
reicher Franz  A.  Kitter  v.  (lerstner  im 
Jahre  1^35  dem  Zar  Nikolaus  eine 
Denkschrift,  betreffend  ein  Eisenbahnnetz, 
das  von  Petersburg  über  Moskau  nach 
Kasan,  von  Moskau  einerseits  nach  Odessa, 
andererseits  nach  Ta>janro«j  führen  sollte, 
komite  jedoch  mit  seinem  Plane  nicht 
durchdrin;;en,  da  ef  das  Eij^enthumsrecht 
und  das  Recht  zum  Hahnbau  auf  90  Jahre 
gewährleistet  haben  wollte.  Am  21.  De- 
cember  erhielt  er  die  vorläutitje  Bewilli- 
aun^r  zur  Bildung  einer  .Actien-Oesell- 
schaft  und  am  21.  .Mai  1836  das  auf 
die  4  Stifter  [Cierstner.  (Iraf  Bobrinsky, 
Plitt  und  {'ramer]  lautende  Privilegium 
für  den  Bau  der  Linien  Petersbury;-Zar- 
skoje  Selo,  sowie  nacli  Peterliof.  trotz  der 
Einwendunji  des  Finanzministers,  -dass 
die  Tagesmode,  Eisenbahnen  zu  bauen, 
schon  abzimehmen  bej^inne ;  sie  könnten 
allenfalls  zu  unn«)thigen  Luxusreisen  für 
Personen,  weniger  aber  zur  Befr»rderung 
von  Lasten  auf  gros.se  Entfernungen 
dienen«. 

Die  5  ktn  lange  Versuchsstrecke  Pe- 
tersburg-Zarskoje Selo,  mit  ()  Fuss  (6'  engl.] 
—  1-85  »/  Spurweite,  wurde  am  30.  Octo- 
ber 1837  vorerst  mit  Pferde-  und  Dampf- 
betrieb erulfnet. 
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DAS  I.and  zwischen  der  Moldau 
und  Donau  —  also  österrcicli  i- 
scher  Boden  —  ist  es,  auf  dem 
einst  die  erste  ötTentliche  Schienenstrasse 
des  europäischen  l'cstlandes  ^eliaut  wurde. 
Das  Königreich  Böhmen  und  das  Krzhcr- 
zo;rthuni  Oberristerreich  können  uns  daher 
als  die  Wie^e  des 
continentalen  Eisen- 
bahnwesens gelten. 
Und  österreichische 
Männer  sind  es  ge- 
wesen, die,  frühzei- 
tig den  Werth  des 
neuen  Verkehrsmit- 
tels erkennend,  schon 
zu  einer  Zeit  mit  Ent- 
schiedenheit fdr  seine 
Einführung  in  unse- 
rem Vaterlande  ein- 
traten, während  wel- 
cher in  manchem 
Lande  noch  der  Wi- 
derstreit der  Meinun- 
gen über  \'ortheii 
und  Nachtheil  der 
Eisenbahnen  die  ab- 
sonderlichsten An- 
schauungen zu  Tage 
förderte.  Durch  die 
Stille  des  liöhmer- 
waldes,  durch  das 
fruchtbare  Land  ob 
der  Enns  rollte,  wetui 
auch  zunächst  noch 


Franz  I. 

weil.  K>i<«er  von  OcotcrrcLh.  KIMg  von  Unsurn  elc.  etc. 
|N;Kh  einem  Ori(;in.ilc  .tiii>  der  k.  ii.  k.  r.iinilicn- 
i'IJci  li">-KlhlloihLk.] 


durch  animalische  Kraft  in  Bewegung  ge- 
setzt, der  erste  Eisenbahnzug.  üesterrei- 
chische  Männer  waren  es  aber  auch,  die 
schon  zu  einer  Zeit,  als  mit  der  Locomo- 
tive  auf  l>ritischem  Boden  die  ersten  Er- 
folge erzielt  worden  waren,  die  Idee  fass- 
ten,  den  N«irdosten  des  Vaterlandes  mit  der 
Adria  durcii  einen 
Schienenweg  zu  ver- 
binden, in  einer  Aus- 
dehnung, wie  sie 
weder  im  Stamm- 
lande der  Eisen- 
bahnen selbst,  noch 
sonst  in  einem  Lande 
der  Welt  ihres  glei- 
chen hatte. 

Oesterreich  schuf 
in  der  Kaiser  Ker- 
d  i  n  a  n  d  s  -  N  o  r  d  - 
b  a  h  n  die  grösste 
Locomotivbahn  je- 
ner Zeit;  —  in  unse- 
rem Vaterlande  wur- 
de aber  auch  das 
Princip  des  Baues 
von  Eisenbahnen  auf 
Staatskosten,  das 
bis  dahin  nur  im  be- 
scheidenen Masse 
im  Auslande  durch- 
geführt worden  war, 
zum  ersteinnale  in 
grossem  Massstabe 
verwirklicht ;  und 
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österreichische  Staatsmänner  und  Tech- 
niker waren  es  endlicli,  die  frQhzeiti^  dem 
staunenden  Europa  Vorbilder  in  der  Aus- 
gestaltung des  Verkehrswesens  auch  auf 
technischem  Gebiete  schufen.  Oesterreich 
hat  durch  die  erste  T'^f-iL-rsciiicnuiii^  der 
Alpen  der  Eisenbaliu  t  c  cli  ii  i  k  neue  Pfade 
gewiesen. 

Die  eiu2elnen  Abstufungen  der  Ent- 
wicklung des  Eisenbahnwesens  in  unserem 
Vaterlande  bieten  wechselvolle  Bilder, 
in  denen  sich  die  verschiedenartigen  Ver- 
hältnisse tinserer  Volks-  und  Staatswirth- 
schaft  wiederspiegeln.  Unser  Eisenbahn- 
^  Wesen  hat  sich,  beeinflusst  durch  die 
geographischen  Verhältnisse  des  Landes, 
noch  mehr  aber  unter  Jen  F.hnvirknny;cn 
der  jeweilig  herrschenden  politischen  und 
wirdMchafUichen  Verhaltnisse  eigenartig 
aufs^festaltet.  nnil  diesem  T'm^tande  ist  es  zu- 
zusclireibeii,  ciass  dii'  ( "lesehiehte  des  öster- 
reichischen luseiihahnw  esens  SO  Oberaus 
reich  an  Krseheiniuij^eti  ist,  die  in  <;tnnt5:-niid 
vtllkswlrth^>challheller  Ilinsitlit,  htrvtjrra- 
gend  aber  auch  in  technischer  Beziehung 
das  allgemeine  Interesse  herausfordern. 

Wir  Kinder  einer  Zeit,  in  der  eine 
Reihe  genialster  Ivrtindungen  Raum  und 
Zeit  überwunden,  die  wir  Dampf  und 
Electricitat  als  unsere  gewohnten  Diener 
betrachten ;  die  wir  Eisenbahn  inul  Tele- 
graphen als  selbstverständliche  Einrichtun- 
gen nehmen,  vermögen  uns  nur  sehr  schwer 
in  jene  Zeit  zurückzudenken,  in  der  unsere 
Eltern  und  Vureltem,  durch  die  Unzu- 
länglichkeit der  Verkehrsmittel  und  auch 
durch  hclii^rdliclien  Zwang  gleichsam  an 
die  .Scholle  gekettet,  jede  IvVise  als  ein 
mit  hunderitalti'icn  Millicn  und  Gefahren 
verbundenes  Ereignis,  jede  Güterbefttr- 
JeiLui";  .ils  Min  kostspieliges,  das  Eigen- 
thusn  in  hohem  Masse  gefährdendes  Unter- 
nehmen betrachten  mussten. 

Wie  Oberau,  nahm  das  Verkehrs- 
wesen auch  in  Oesterreich  erst  in  imse- 
rem  Jahrhunderte  einen  kräftigeren  Auf- 
schwung. Der  schlechte  Zustand  der 
Verkehrs\\  ege  verhinderte  vorher  jede 
grössere  Entwicklung.  Wohl  hatten  einst 
die  Römer  ihre  Kunststrassenbauten  bis 
zum  Herzen  unseres  heutigen  Vater- 
landes gefuhrt,  Kunstsirassen,  auf  denen 
es  auch  in  Friedenszeiten  einen  nem» 
Uch  regen  Verkehr  gab.   Unter  Kaiser 


Augustus  wurde  die  reitende  und  fahrende 
.Staatspost,  der  cursus  publicus,  er- 
richtet. Dieser  wird  uns  auch  als 
die  erüte  geregelte  Verkehrseinrichtuiig 
in  unserem  Vaterlande  zu  gelten  haben. 
Eiiur  der  wichtigsten  dieser  Strassen- 
zügc  führte  längs  der  Etsch  Ober  den 
Brenner  bis  zur  Colonie  Augusta  Vin- 
delicorum  [Augsburg].  Kaiser  Claudius 
verlängerte  ihn  bis  an  die  Donau;  ein 
Weg,  der  heute  als  Schienenstrasse  seine 
Bedeutung  für  den  mitteleuropäischen 
Verkehr  im  erhöhten  Masse  hervor- 
treten lässt.  Auch  von  Westen  iiaeli 
j  Osten  führte  eine  Verkehrslinie.  Unser 
I  heutiges  Wels,  dann  Ybbs,  POchlam, 
'  I\frnnell,  Wien  und  Ofen,  die  einstij 
römischen  Militärstatiunen  Ovilabis,  i'ous 
tsidis,  Arelape,  Camuntum,  Vindobona 
und  x\quincuiii  lassen  uns  in  nufixc-fun- 
denen  Uebctresten  und  üeiikiuälcni  die 
Riehtungdieser  Heerstrasse  finden,  die,  dem 
rechten  Ufer  der  Dunau  folnrend,  bis  an 
,  das  schwarze  Meer  lülirte,  wovon  die 
beim  Felsen  des  Eisernen  Thores  auf- 
gefundenen Spuren  deutliches  Zeugnis 
geben.  Die  Abbildung  Nr.  S9,  welche 
nach  einem  von  dem  k.  k.  I'ostmuseum  in 
I  Wien  zur  V'erfiigung  gestellten  Originale 
I  angefertigt  ist,  und  auf  welcher  wir 
dt  utheh  die  Stcinspuren  der  RJ  iner-.tra'-se 
wahrnehmen,  zeigt  die  Ankunft  einer 
römischen  Post  im  Standlager  «1  Car- 
lumtutn.  Die  ^etrelle  Nachbilduni;"  eines 
in  der  Kirchenwand  zm  Maria-.Saal  in 
Kärnten     eingemauerten  ROmerstdnes 

(Abb.  (>oj  dr.'itiL^t  uns  die  Ueberzeugung 
auf,  dass  wir  auch  in  der  l'orm  imserer 
iieutigen  Postwagen  nur  Naehtreter  einer 
längst  ver-^an^ciicn  Zeit  sind.  Zui  l't*- 
förderung  der  l^ersonen  und  Frachten 
standen  verschiedene  Wagen  in  Ver- 
wendung, die  rheda,  ein  zweirädriger, 
das  carpentum,  ein  vierrädriger  Wagen, 
dann  ein  leichteres  Fuhrwerk,  die  c.irru- 
ca,  die  mehr  in  den  Städten  Verwendung 
fand  und  von  der  sich  das  französische 
-Carrosse-  und  englische  (larriage-  ab- 
leitet und  Lastwagen,  clabuiae,  sowie  end- 
lich zweirädrige  Karren,  birotae.  Die 
Leistungen  dieser  Wrkehrseinrichttmgen 
waren  erstaunliche.  Die  Staatspost  legte  in 
einer  Stunde  etwa  anderthalb  Meilen  zu- 
rOck.  Aber  auch  der  Bequemlichkeit  und 
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dem  Luxus  wurde  K'echinmn  >;etra{;en;  das 
riMiiisthc  Rattinenieiit  zeigte  sich  in  den 
SpeciaH'alirteii,  die,  mit  Sdilal-,  Spiel-  und 
Toilettewanen  austjestattet,  den  heute 
herrsclienden   Luxus   lu-i   Weitem  üher- 


Venedit^über  Hozen,  Innsbruck  nach  Au^js- 
Inir^  mid  Nürnberg,  von  da  Ims  zur  Rlbe 
nach  Hamburjr,  Lübeck  und  liremen.  l'n- 
hef  ein  zweiter  Strassen- 
kiirntnerischeii  und  stei- 
nach  der  Donau,  und 
einerseits  (Iber  ll<'»hmen  nach 
andererseits  über  Midiren  und 


Hefähr  parallel 
zu^  durch  die 
risclien  Alpen 
von  da 
Lcip/.itr, 


Abb.  qo.  R<°iiniiLche 

boten,  selbst  wenn  von  den  silbernen 
I  lufen  der  Maulthiere  absfesehen  wird. 
Allein  der  cursus  pul>licus,  der  so  recht 
den  inneren  .Mechanismus  des  rtimischen 
V'erwaltunt^swesens  repriisentirte,  hielt 
gleichen  Schritt  mit  dem  Verfall  des  n'W 
mischen  Welt- 
reiches. Im  Lau- 
te des  .sechsten 

JalM-hunderts 
verschwand  die 
erste  V'erkehrs- 
anla^e,  die  unser 
\'aterland  be- 
rührte, verfielen 
auch  die  Kunst- 
strassen, welche 
die  Mittler  des 
Verkehrs  j;ewe- 
sen,  und  der  Zu- 
stand aller  Ver- 
kehrswege war 

Jahrhunderte 
lan^  ein  kläg- 
licher. 

Der  Handels- 
verkehr des  .Mit- 
telalters schuf 
zwischen  Italien 
und  den  mitlel- 
und  niederdeut- 
sclicn  Städten 
wohl  grosse  7.W- 
ye  von  I  landels- 
stiasseii  durcli 
Oesterreich ;  von 


Schlesien  nach  l'olen.  Eine  sOdiistliche 
Abzwei^juiiy;  führte  über  Oesterreich 
nach  Unfjarn.  Die  Bauart  die.ser  Wejje 
war  aber  überaus  primitiv.  Der  in  jeder 
Hinsicht  beschwerliche,  soj^ar  mit  man- 
cherlei ( lefahren  verbundene  Keisever- 
kehr  y;eschah  zu  Pferde,  und  nur  aus- 
nahmsweise wurden  Karren  in  Verwen- 
dnii};  (gebracht,  von  deren  roher  Aus- 
rüstung wir  uns  nach  der  aus  dem  i(). 
Jahrhunderte  .stammenden  Abbildunji  des 
bekannten  Reiseiinfalls  des  Papstes  Jcdiann 
auf  dem  Arlber<;e  eine  un<;ef;ilire  Vor- 
stellunj;  machen  krinnen  (.Abb.  yij:  Auf 
vierkantigen  Hölzern,  die  unmittelbar  an 
den  einfachen  Waj^eiikasten  aiiijebracht 
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sind,  ein  Doppelpaar  einiachster  Räder, 

uik!  Jas  Vehikel,  in  dem  der  ln")cli>tc 
Kirchentiirst  in  jtiiien  Tagen  den  beschwer- 
lichen Wdiz  flher  die  Alpen  nehmen  musste, 
ist  fertig;-  Sein  Ausruf:  «Hie  jaceo  in 
nuniinc  diaboli«  [»da  lieg  ich  nun,  in  des 
Teufels  Namen  c]  ma^;  aas  vollem  Herzen 
•jckonnnen  sein.  Die  soj^enannten  •  Kut- 
schen«, bei  welchen  der  Wagenkasten 
über  dem  Untergestelle  mittels  Kiemen 
aufgehängt  war,  lassen  sich  erst  im  An- 
fange des  sechszehnten  Jahrhunderts  nach- 
weisen. Pen  Uny;arn  s\)l\  das  Verdienst  zu- 
kommen, diese  Verbesserung  des  Verkehrs- 
mittels durch^etührt  XU  haben,  eine  An- 
nahme, für  deren  Richtigkeit  die  Kthy- 
mologic  des  Worts  > Kutsche«,  vom  unga- 
rischen »kocsi«,  d.  h.  aus  Kocs  stammend, 
>prii.lu.  In  Kues,  einem  !)«irfe  bei  Raab, 
sollen  die  ersten  derartigen  Wagen, 
gebaut  worden  sein,  und  von  hier  aus 
zunächst  (Hvr  (Vntscblaml,  später  nacli 
Kn^land  und  Frankrcicli  ucitcri  \ Vi- 
breitung  gefunden  liaben.  Hezcii-linLnd 
ist,  dass  bei  Einfiiliiuii^  Jer  KutSklicn 
ahnliche  Voruillicile  zu  l>cMtf;cn  waren, 
wie  später  bei  den  Eisenbahnen.  Eine  im 
Jahre  1673  erschienene  Uti^sclirift  ver- 
sucht emstlich  nachzuweu-vii,  dass  die 
Kutschen  Handel  und  Verkehr  benachthei- 
ligen,  indem  ganze  Gewerbe,  die  für  den 
Reiter  arbeiten,  zugrunde  {gerichtet  werden. 

Der  Waaretitiaü-port  erfolirtc  während 
des  ganzen  Mittelalters,  bis  in  das  Zeit- 
alter der  Reformation,  ohne  jede  wesent- 
li.liL  \'Lrbe.s.serung  auf  die  denkbar  ein- 
lachste  Weise,  tlicils  auf  ^umthieren, 
theils  auf  rohen  Karren.  Für  den  grossen 
Waarentranspdrt  wurden  in  der  Regel 
Karren  mit  gabelförmiger  Harre  benützt. 
Ein  starker  Gaul  wurde  eingespannt, 
vor  tIetTi  die  ii^ri^Lii  Pferde,  10,  in 
ian;^Li  K'cilie  eui/.i-lu  1111  Zuge  gingen. 
Die  Räder  waren  unbeschlagen;  erst  später 
sollen  die  eisernen  Radreifen  in  Ikihmen 
erfunden  worden  sein.  Dass  ilie  Hatuiels- 
strassen  im  Allgemeinen  so  hinge  nicht 
besser  wurden,  mag  auch  wesenllicli  darin 
seine  BegrQndung  finden,  dass  in  \-ielen 
Orten  das  »Recht  der  Grundruhr«  galt. 
Wenn  nämlich  ein  Wagen  auf  öttent- 
lieber  Strasse  nmftel  und  zerbrach;  oder 
w  enn  der  l'ulirn>ann  1  »iler  jemaiul  anderer 
durch  einen  Wagen  beschädigt  wurde; 


oder  werm  die  Zugthiere  fielen,  dann  wurde 

die  ganze  Frnclit  und  Ladung  [afsn  was 
den  lioden  berührte]  von  der  Gerichts- 
herrschaft eingesogen,  wodurch  fitamlich 
I  ein  Preis  auf  Jen  schlechten  Zustand  der 

j  .Stra,s.sen  gesetzt  war. 

Erst  mit  Beginn  der  Neuzeit  wurde  hier 

>  Wandel    geseliafleii,    und    iiil     iS.  jalir- 
hundert  waren  es  Ociterreiilis  erleuchtete 
Fürsten,    die  durch   ihre    I'iirsorge  aul 
dem  Gebiete  des  Strassenbaues  Ausser- 
ordentliches schufen.   In  den  ersten  De- 
cennien  unseres  Jahrhunderts  wurden  die 
herrlichsten  und  kunstvollsten  Strassen- 
banten  durchgeführt  Schon  Kaiser  Karl  Vt. 
Ii.itlc  sein  Augenmerk  auf  die  Verbesse- 
,  rung  der  Landwege  gerichtet.    In  seine 
I  Regierungszeit  fällt  der  Bau  jener  grossen 
'  Strassen,    welche  durch  die  >  .sterreichi- 
I  sehen  Gcbirgsländer,  über  den  Semmering 
I  [898  m  Seehöbel  und  aber  Klagenfurt,  den 
I  ^70  VI  hohen  I.oibelpas.s,  bis  an  die  Adria 
lührten:    die   Karolinersürasse  zwischen 
Karlstadt,  Fiume  und  dem  wunderbaren 
I'i  rtti  Re,  die  Kunststrasse  von  Karlstadt 
über  den  Rothenthurmpass  verdanken  der 
weisen  Einsicht  dieses  Monarchen  ihre  Ent- 
stehung. Unter  der  Kaiserin  .Maria  Theresia 
und  ihrem  erlauchten  .Sohne  wurde  dem 
I  Strassenbau    ausgedtlinte    Fürsorge  ge- 
I  widmet.  Kaiser  Josef  U.  Uess  die  grosse 
I  Handelsstrasse  von  Wien  dttrch  Mahren 
und   .Schlesien   nach   Lemberg  imd  von 
I  hier  einerseits  nach  Brody,  andererseits 
durch  die  Bukowina  bis  in  die  Moldau 
erb.iucn  ,  e'ienso  die  nach  ihm  fieii atmte 
I  Josetinerstrasse  von  Karlstadt  nach  Zengg; 
I  und  in  Tirol  die  Strasse  Uber  den  1802  m 
hohen    Arlber:;.     [  1)2. Während 

I  seiner     kurzen     Regicrungszeit  wurden 
I  für  Osterreichische  Strassenbauten  allein 
IJ.22.}.400  t\.  aufgewendet. 

.Noch  wichtigere  .Strassenbauten  wur- 
den, ungeachtet  der  grossen  Kriege,  unter 
Kaiser  F'ranz  I,  in  den  österreichischen 
Kronländcrn    ausgelTihrt.     Die  Louisen- 
{  Strasse   zwischen  Karlstadt  und  Fitittic, 
ein   Meisterwerk  der  iitrassenbaukunst, 
die  Franzensstrasse,  die  Siebenbürgen  mit 
der    Bukowina    verbindet,    die  herrliche 
j  Alpenstrasse     über     das  StiÜser-Jocb 
I  (Abb.  (}.?|.   die  als  die  höchste  Strasse 
Knropas    |.!>\io  111]    seiiiu/eii  allgemein 
I  Bewunderung  erweckte.  Die  bestehenden 
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t'.liausseeii  wurden  v<.rbi.-.s>.t."Jt,  .m)  iu.shcson- 
dere  die  Strasse  ül>cr  den  Scintnorin«;  in 
einzeln«  ;^  Tlu  ilcn  verkL^i,  und  die  1S30 
nach  Entwürl'eu  des  natiisnali^en  Hol- 
baurathes  Francesconi  gebaute.  114  km 
lan^e  Anipczzanerstrasse  vollendet. 

Im  Jahre  iS  vi  umfassen  die  Haupt- 
StTMsen  der  Monarchie  [ausscidiesslich 
jener  der  ungarischen  Länder]  ein  Netz 
von  800  Meilen. 

Die  W-rmittlunj^  des  Naehriehten- 
dienstes  sowohl  alst  auch  der  Personen- 
beförderung auf  diesen  Strassen  fiel  der 
Post  zu. 

Kaiser  Karl  VI.  liatte  das  Fostregal 
in  Oesterreich  als  landesfOrstUches  Ke- 

servatruclit  i  rklärt,  die  hishen(jen  Inhaber 
durch  Ja!uc;>ren(en  elitsehUdijjt  und  eine 
neue  Fosti>rdnun)r  einjrcftihrt,  die  auch 
Jen  l  'a>^.;^ici  kehr  ret^ehe.  rmcr  der 
i\ai.'^Liiri  M.uia  i'lieresia  wuiUeii  Js-ii  l'ost- 
meistern  zaldreiche  Privilegien  ertheilt, 
die  Beförderung  der  Reisenden  zu  Wa- 
gen mit  Pferdewechsel  auf  Poststrassen 
für  Kechnung  der  l'ostnieister  als  Extra- 
posten  eingeführt;  die  Beförderung  von 
Reisenden  mittels  eigener  Wagen  in 
regelmässigen  thirsen  angeordnet  und  so 
die  Fahrpost  eingerichtet,  die  neben 
dem  Personentransport  auch  die  Beför- 
derung \  on  Packett  n  fl'n  ri;/>hm,  was  bis 
dahin  durch  die  Pusturdnung  von  1695 
[Punkt  l]  voboten  Mrar.    Nach  den  G(e* 

Stimmungen  des  P-itnitis  vom  5.  August 
1750  mussten  Frachtstücke  bis  2ol'iiiud 
Oberall,  wo  Postwagen  eingeführt  w  aren, 
der  neuen  PnstrmstnlT  zur  Beförderung 
übergeben  Uvidtii.  Aul  der  Poststrasse 
durften  neben  der  Post  nur  die  berech- 
tigten Fuhrleute  keisende  gegen  Bezah- 
lung befördern,  jedoch  vor  Zurflcklegung 
von  6  Posten  [12  .Meikn],  oder  bevor 
der  Keisende  nicht  wenigstens  3  Tage 
an  einem  Orte  zugebracht  hatte,  weder 
die  Pferile  wechsehi,  noch  innerhalb 
ö  Posten  einem  anderen  Fuhrnianne 
Reisende  lur  Weiterbeförderung  zuführen. 

Kaiser  Josef  II.  Si  t/te  das  Mon<-ip<.»l 
auf  die  licförderunj;  von  Frachtstücken 
auf  10  Pfund  herab  und  unterstellte  die 

Leitung  des  Postwesens  der  allgemeinen 
Hofkummer.  Im  Jahre  ij-f)  errichtete 
Freiherr  von  der  l^ilien  die  erste  Post- 
wagenfahrt von  Wien  in's  deutsche  Reich, 


welches  L  lUeriiehmen  jedoch  schon  im 
folgenden  Jatire  durch  die  k.  k.  Kameral- 
Direetion     übemommen    und  erweitert 
wurde.    Den    Verkehr   verniiltL  licii  seit 
I  dieser  Zeit  die  schwerfälligen  i  »ili^encen 
[Abb.  t>4|,  deren  Einführung  dani.il>  frei- 
!  lieh  als  ein  grossartiger  Fortsclnitt  ge- 
priesen  wurde.    Viel   war   damit  nicht 
gewonnen  und  ein  Keisebild  [Abb.  95], 
das  aus  einer  Zeit  stammt,  in  der  in 
Oesterreich  die  ersten  Eisenbahnen  gebaut 
I  wurden,  stellt  mit  olt'enbar  absichtlicher 
'  Hervorhebung    der  Unannehmlichkeiten 
der  l'i  istw  :'.L;cnta!irtLii.  Jic  Art  und  Weise 
I  derartiger  Persünenbefürdermig  dar.  liie- 
ron\-mus  Hecht  ftthrte  in  seinem  Reise- 
büchlein,  das  uns   als  das  erste  Hand- 
buch für  Keisende  gelten  darf,  unter  den 
wichtigsten  Requisiten  eines  »ordentlichen 
Pa>saL;iLrs<  :      >führnehmlich  christliche 
Geduld  imd  eine  gute  Leibesconstitulion» 
an.    Unser  Bild  zeigt,  dass  diese  »Re- 
quisiten« auch  in  der  Zeil  der  Diligencen 
noch  unentbehrlich  waren.    Durch  Ein- 
führung der  lulposten,  deren  erste  von 
Wien  nach  BrOnn  im  Jahre  1823  ein- 
gerichtet wurde,  trat  allerdings  eine  Besse- 
rung ein ;  allein  ein  kostspieliges  und  zeit- 
L  raubtmdes  Unternehmen  blieb  das  Reisen 
I  darum  immer  noch.  So  z.  B.  brauchte  die 
Eilpost  v<m  Wien  nach  Brünn,  bei  einem 
I  Faiirpreise  von  38  Kreuzern  W.  W.  für 
I  die  Meile,  16  Stunden.  Die  Fahrt  von  Wien 
bis  Triest  kam  auf  fl.  31.  ro  /u  stehen. 
Die  l-'ahrt  von  Wien  bis  .Salzburg  nahm 
2  Tage  in  Anspruch  und  kostete  fl.  18.58. 
Durchschnittlieh   rechnete   man  auf  die 
j  Meile  eine  Stunde  Fahrzeit. 

Im   Verhältnis   zu   anderen  Ländern 
erfreute    sich    aber    die  ilsterreieliische 
l-ahrpost    trotzdem    eines  guten  Rufes. 
Insbesondere  Ungarn,  WO  der  schlechte 
1  Zustand  der  Landstrassen  den  Verkehr 
I  der  Eilposten  nur  von  Wien  bi»  Press- 
bürg  und  (.)f'en  gestattete,  kam  bei  einem 
I  Vergleiche  nicht  gut  davon. 
I       Mit  dem  Po.stgesetze  vom  l.  Juli  1838 
wurde   das   .Monopol  der   Fahrpost  hin- 
I  sichtlich  des  Frachtentransportes  aufge- 
I  hoben;  aber  erst  in  den  Sechsziger-Jah- 
ren    [lSf>s]  wurde   auch   der  Vorbehalt 
1  des  Persouentransportes   ganz  fallen  ge- 
I  lassen,  da  sich  inzw  ischen  die  Eisunbah- 
!  nen  auf  immer  weitere  Gebiete  ausge- 
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dehnt  hatten  und  der  »Poatschnecke« 

immer  cTfol)rrcichfr  Omcurrcnz  machten. 

Der  Beginn  der  Eisenbahnära  in 
Oesterreich  ftUt  in  eine  fiJr  die  Ent- 
wicklung cJerscl'Hii  iiiilit  gcmde  jilück- 
liche  Zeit.  Die  Kricgsätürme,  die  der 
korsische  Eroberer  hervorprenifen,  hatten 
der  friedlichen  Arbeit  wcni:^  I?nhe  j^e- 
güiiiit;  und  als  nach  schweren  Opfern 
an  Ctut  und  Leben  unser  Vaterland  sei- 
nen n.Aii.lno^-er  endlich  vernichtet  sah, 
br.iuehte  laii^e,  bis  dti  tat  erschütterte 
Or>;anismus  unserer  .Staatswirthschaft  die 
im  Interesse  der  Volkswohlfahrt  nelcfjenen 
grossen  materiellen  Opfer  für  die  Rege- 
lung des  Verkehrswesens  gestattete. 

Die  grossen  Kriege  hatten  die  Finanz- 
lage des  Staates  arg  erschOttert.  Bis 
gegen  Knde  des  vorigen  Jahrhunderts 
liatte  Oesterreich  einen  noch  ziemlich 
geordneten  Staatshaushalt  Nach  den  na- 
pnleonisehen  Kriegen  war  die  Regieruni^ 
genütliigt,  nicht  nur  Staat&anleheii  in 
einer  bisher  nie  dagewesenen  Hohe  auf- 
zunehtTien,  «lindem  auch  in  ungenu-^sener 
Weise  Papiergeld  ohne  jede  HeUcekung 
auszugeben,  was  eine  derartige  Entwer- 
tlint-L!,-  desselben  zur  Folge  hatte,  dass 
iiuiii  Uli  Jahre  1811  für  1800  ll.  Papier 
nur  noch  100  i\.  Silber  erhielt.  Die  Preise 
der  Waaren  stiegen  fast  in's  Unerschwing- 
liche und  die  ausserordentlichen  Schwan- 
kungen der  Valuta  waren  für  den  gesainm- 
ten  Geschäftsverkehr  von  uidieilvollem  Ein  • 
flusse.  Die  Regierung  fand  nur  noch  den 
Ausweg,  am  20.  I'ebruar  iSii  das  auf 
loöo  Millionen  angewachsene  Papiergeld, 
sowie  das  im  Betrage  von  330  Millionen 
in  Umlauf  belindliche  Kupfer  auf  ein  l'ünf- 
tel  des  Nominalwerthes,  die  Zinsen  der 
Staatsschuld  auf  die  Hillfte  herabzusetzen. 
Das  alte  Papiergeld  wurde  durch  neue  » Ab- 
lösungsscheine« mit  eigener  Wahrung 
[Wiener  Währung]  eingelöst,  und  sollte 
der  Betrag  voti  212,159.750  Ii.,  als  fünfter 
Theil  der  ausser  C.ours  gesetzten  ^  Manko- 
Zettel«,  hiebei  nicht  überschritten  werden. 
Aber  schon  im  nächsten  Jahre  zwang  der 
ausbrechende  Kriegdie  Regierung,  von  die- 
ser Zusage  abzugehen  und  neue  .Anlehen 
aufzunehmen.  Die  Wirkungen  dieser  un- 
günstigen FtnanzverhSitntsse  mussten  sich 
in  allen  Zweigen  der  Staats-  und  Volks- 
wirthschaft  geltend  machen. 


I       Allein  die  Staatsverwaltung  war  emsig 

hemliht.  die  tinanzie!'e!i  SeliTuieii  zu  heilen. 
.  Im  Jahre  1817  wurden  49  Millionen  Gulden 
I  Papiergeld  vom  Staate  and  SO  Millionen 

durch  tlie  neu  heucrüiKletc  Nationalbank 
I  eingelöst,  welclie  das  Recht  erhielt,  Xuten 
I  gCß***  Silberdeckung  auszugeben. 

Dass  die  Handelsverh  ihnis^e  Oester- 
j  ruichs  zu  jener  Zeit  mit  der  Cuusse  imd 
,  Bedeutung  des  Staates  nicht  im  Einklänge 

standen,  J.irf  ni^ht  w  iir]LlerTH  ''.nien.  Letzte 

doeh    aueli  die  iuilürhv.he  IJcsehaheniieit 

ides  Reiches    —  die  hohen  Gebirgszüge» 
welche  die  einzelnen  Lflnder  von  einan- 
,  der  und  die  Mon.irchie  von  den  Nach- 
barstaaten trennen   —   selbst  dem  Bin- 
j  nenbandel  fast  unüberwindliche  JSchwie- 
I  rigkeiten  in  den  Weg,  die  noch  durch 
Zw  iselienzolllinien  der  eiriz^  liu  ii  Länder 
untereinander  ventiehrt  wurden. 

In  Oesterreich  selbst  bestanden  im 
'  Anfange  die^e'i  Jahrhunderts  nicht  we- 
niger als  sechs  derartiger  Zollgrenzen, 
deren  jede  ihren  eigenen  Tarif  und  ein 
anderes  Zollverfahren  hatte:  freilich,  im 
I  Vergleich  zu  den  37  verschiedenen  Zoll- 
gebieten des  damaligen  Deutschland  noch 
ein  fast  idealer  Zustand. 

Die  .Staatsvet  u  illung  strebte  mit  allen 
.Mitteln  eine  Besserung  auch  dieser  Ver- 
hältnisse an.  Die  Einfuhrverbote,  welche 
'  durch  das  angewendete  Prohibitivs>'8tem 
geschaffen  waren,  wurden  eingeschränkt 
und  die  Herstellung  der  ^Ueinheit  im 
eigenen  Lande  angestrebt.  Selbst  als  das 
I  Jahr  1H38  eine  nevie  Zol!<i!dnr.n^  br  uhitt, 
welche  an  der  Leitha  die  eiiuige  Zwi- 
schenzoUlinie  gegen  Ungarn  schuf,  be- 
gann der  Kam;  f  /w  ischen  den  unwider- 
stehlichen liedürlmssen  des  Verkehres 
und  dem  bestehenden  Gesetze  inmier 
enistere  Formen  anzunehmen.  Die  Zeit 
von  1835—  1850  bildet  den  Uebergang 
zu  jeiiti  1  p  »che,  die,  nach  dem  Ver- 
schwinden der  letzten  Zolllinie  im  Innern 
'  des  Reiches,  mit  dem  Siege  des  Schutz- 
zolles über  die  Pr* iliihition  beginnt.  Allein 

der  gedeihlichen  Entwickltmg  des  Han- 
dels und  der  Industrie,  welch*  letztere 

sich  besonders  .seit  der  Zeit  der  C!on- 
tinentalsperrc  entwickelt  hatte,  stand  im 
Anfange  des  Jahrhunderts  noch  man- 
cherlei entgegen ;  es  war,  als  stockte 
der  Puisschlag  der  Zeit:    Im  Gewerbe 
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das  starre  Zunftwesen,  die  Landwirth- 
schaft  noch  immer  unter  dem  Joche  der 
Frohne ;  ja  seihst  die  Frcizü^if^keit  des  Bür- 
gers durch  lästijrc  Passvorschriften  auch 
innerhalb  des  Landes  enge  beschränkt! 
So  war  beispielsweise  die  Lösung  einer 
Eisenbahnfaiirkarte  in  den  ersten  IJe- 
triehsjahren  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  durchaus  keine  leiclite  Sache. 
Vor  allem  musstc 
ein  Reisepass  vor- 
gewiesen werden 
und  die  Bestäti- 
gung der  Polizei, 
dass  von  .Seiten 
dieser  Behörde  ge- 
gen das  Vorhaben 
der  Reise  kein  Ein- 
spruch erfolge.  Für 
eine  Reise  von 
Wien  nach  Brünn 
bedurfte  es  sogar 
zweier  Pässe,  von 
denen  der  eine,  der 
>Linienpass',  für 
die  Passirung  des 
städtischen  .Steuer- 
rayons nöthig  war, 
während  der  andere 
als  weitere  Reise- 
legitimation zu 
dienen  hatte.  Nur 
mit  diesen  wichti- 
gen Documenten 
ausgerüstet,  konnte 
man  hoffen,  einen 
Fahrschein  zu  er- 
langen. Dies  musste 
einen  Tag  vor  der 
Abreise  .  bewerk- 
stelligt werden,  da 
Abfahrtstage  nur  ausnahmsweise  geübt 
wurde.  Im  .Stadtbureau  im  'Bellegardo- 
hof»  wurde  der  Fahrscliein  ausgefolgt. 
Vor  der  Bestimmungsstation  kamen  Clen- 
darmcn  in  den  Wagen,  die  die  Reise- 
docuniente  prüften.  Das  Gepiick  musste 
mit  der  angesiegelten  .Adressi:  des  .\uf- 
gebers  versehen  sein.  Das  .Abwägen  des- 
selben, die  Zoll  Visitation,  Bc-rechnung, 
Bescheinigung  waren  überaus  langwie- 
rige .Manipulationen.  Gegen  Fremde  war 
man  selbstverständlich  noch  misstrau- 
ischcr. 


Abb.  g?. 


die  Bilietl^isung  am 


Die  Beförderung  grös.serer  Güter 
wurde,  bevor  sich  die  Eisenbahn  der- 
selben bemächtigte,  von  sogenannten 
»Commercial- Güterbeförderern«  besorgt. 
Ein  Wiener  Handels-  und  Gewerbe- 
schema aus  den  Drcissiger-Jahren  lässt 
uns  einen  Einblick  in  die  damaligen  Gü- 
tertransport-Verhältnisse gewinnen.  Die 
•  Commercial-Güterbeförderer<  Bäck,Com- 

ploier  und  Bindt- 
ner,  welche  von 
Wien  aus  alle  Gat- 
tungen Eil-  und 
schwere  Güter  so- 
wie Reisende  nach 
Linz,  Innsbruck 
und  ganz  Tirol  be- 
fördern, auch  nach 
Regensburg,  .Mün- 
chen und  ganz  Bay- 
ern, in  die  Schweiz 
und  nach  sämmt- 
lichen  Bimdesstaa- 
ten,  nacli  ( »raz  und 
Triest,  kündigen 
ehrfurchtsvoll  für 
hohen  .Adel  und  er- 
gebenst  für  geehr- 
tes Publicum  an, 
dass  von  ihnen 
wöchentlich  zwei 
Extrawagen,  der 
erste  .Mittwoch  und 
der  zweite  .Sonn- 
abends, bis  nach 
Linz  abgehen  und 
dortselbst  schon 
biimen  zwei  Tagen 
und  zwei  Nächten 
bestimmt  eintref- 
fen, dessgleichen  geht  jeden  Sonnabend 
auch  ein  Eilfracht  wagen  nach  .Salzburg 
ab,  trifft  sch  >n  in  sechs  Tagen  dortselbst 
ein.  Extra- Ei  [fahrten  gehen  nacli  Udine 
in  .sechs,  nach  Verona  in  zehn,  nach 
.Mailand  sch(m  in  zwölf  Liefertagen  ab«. 
Von  der  .Schwerfälligkeit  des  Verkehres 
kann  man  sich  nur  dann  eine  rechte  Vor- 
stellung machen,  wenn  man  bedenkt,  dass 
die  meisten  Fahrwege  des  Landes  niu: 
bei  günstiger  Jahreszeit  überhaupt  pas- 
sirbar  waren,  dass  selbst  für  Gonnner- 
cial-  und  Communalstrassen  die  Witte- 
rung eine  grosse  Rolle  spielte.  In  .Mähren 


U.tntclluni;  einer  l><»t w.ii;cnf4hrt  »u*  der  Zeit 
der  erdcD  Eincubabucu. 
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und  Schlesien  z.  B.  konnte  nur  während  ! 
der  fluten  Jahresxdt  von  dnem  geregelten  | 

Verkehre  die  l\ede  sein.  i 
Die  \V  aftScrtuinrmmicationLn,  die  in  ' 
England,  Frankreich  und  Helgi'-'n  schon 
dam.ils  zu  de;i  liedeutendsten  Verke-hrswe- 
gen  zuhlun,  uaicu  ta  Oesterreich  unvoll- 
kommen, die  unre^ulirten,  nur  in  ktinsen 
Strecken   schilTl^aren  Flüsse  galten  mit 
Kecht  als  Überaus  f^efährliche  Trausport- 
\vey;e.  Die  Schiffe  waren  von  schlechter 
Bauart;  denn  dn  Versuch  Maria  There»  i 
sia*8,  durch  Erbauung  eines  Schiffes  nach  | 
rheinlilndisctiem  Niusti,!  i!eni  heimischen 
Schiffbau  ein  V'urbild  zu  :>chaffen,  miss-  | 
glückte;    das  Musterschiff  fand  keine  ' 

Xachaliiiiinijj,.     \'icle  Flüsse  \vare;i  über- 
haupt nur  n»it  Flössscn  befahrbar.  Uampl-  , 
schiffe  waren  bis  «tun  Jahre  1830  nur  | 
atif  dem  Po  eingeführt;  denn  die  Ver- 
suche,   die    iSU)    auf   der    Dunau  ge- 
macht wurden,  hatten  damals,  wie  Blu-  | 
menlMLli   [Neuestes  (levuälde  der  österr. 
Monaicliic,  1H30)  beri».hlct,  »den  Erwar-  1 
tunjren  niclit  entsprochen ;  und  die  vielen  | 
.Scliwieriykeiten,   die   in  der  natürlichen 
Beschaffenheit  dieses  Stromes  und  seiner 
Umgebun-r  la^enc,  hatten  zur  Folge,  dass 
dies  Unternehmen   wieder   ausgeben  1 
wurde.  Und  doch  hatte  das  erste  ameri»  | 
kanische  üampfboot  >Savannah  bereits 
1819  den  atlantischen  Ocean  gekreuzt  I 
Die  Canalschifffahrt  be^^e^te  sich  in  den  ( 
cn-^teii    Grenzen.    Abjt;;eselieii    \'in  den 
zahlreichen  Caiiälen  in  dem  zu  Oester-  j 
rdch  gehörigen   lombardisch-venetiani-  | 
sehen  Königreiche,  die  allerdinns  einen 
sehr  lebliaften  Verkehr  hatten,  sind  nur 
der  Wicner>Neustadter  Canal,  welcher 
von   der   unfjarischen  Grenze   bei  Wie- 
ner-Neustadt  bis   zum   Wiener   Donau-  j 
canale  fülirte,  in  L'nijarn  der  Franzens- 
canal,  die  Donau  mit  der  Theiss  verbin- 
dend, und  der  Bega-Canal  als  die  ein- 
zi<;en    kOnstlichen  Wasseratrassen  von 
Bedeutung, 

Nicht  etwa  die  ntangelnde  Erkenntnis  | 
der  Wichtigkeit  und  der  Vortheile  künst- 
licher Wasserstrassen  verschuldete  die  un-  I 
vollkommene  Ausbildung  dieses  Verkehrs-  | 
mittels,  sondern  die  <^ebii  tii;^e  BeschaHen- 
heit  des  Bodens,  die,  trotz  des  hohen  Fort- 
schrittes, den  die  Technik  gerad«  auf  dem 
Gebiete  des  Wasserbaues  machte,  der 


Anlegunjr  von  Canälen  oft  unüberwind- 
liche Schwlerigkdten  entgegensetzte. 

l.'nter  den  natürlic?.en  W  tsserstrassen 
liatten  nächst  der  Donau  die  Elbe  und 
die  Moldau  fllr  den  Frachtenverkehr  die 
^rosste  Bedeuttintf.  Die  Schifffahrt  aut 
der  Elbe,  welche  zehn  deutsciie  Staaten 
durchströmte,  war  sdt  Jahrhunderten 
drückenden  Lasten  unterworfen. 

Häufi^ie  Zollstätten  im  l.j. —  ib, 
Jahrhundert  wurden  an  4H  Zollstätten  der 
£lbe  nicht  weniger  als  53  verschiedene 
Zölle  eingehoben  —  ungleichartige  Schiff- 
fahrtsancjrdnun^en  der  verschiedenen  Ufer- 
Staaten,  Vemachlässiirung  der  W'osser- 
strassen  und  Leinpfade  u.  s.  w.  mussten 
die  lI.mdeN'ichifffahrt  auf  diesem  Strome 
nothwendigerweise  in  der  Entwicklung 
hemmen.  Vergebens  waren  alle  Beschwer- 
den der  Katitleute,  die  unter  diesen  Ver- 
hältnissen \\oh\  am  meisten  litten,  ver- 
gebens die  Hestrebuny;en  der  Herrscher, 
von  denen  sich  insbestnidere  die  l'ei!?mf- 
schen  Könij^e  des  bedränf^ten  Handels 
kräftig  annaiimen.  Erst  im  Jahre  1819, 
nachdem  auf  dem  Wiener  Con«;resse  die 
all-remeinen  Grundsätze  der  freien  Bin- 
rtettsihitTfahrt  aufgestellt  worden  waren, 
traten  auf  Veranlassung  Oesterreichs 
in  Dresden  die  ^Elbeschifffahrts-Com- 
missarien«  zusammen,  die  nach  .44 
langwierigen  Conferenzen,  an  denen  die 
Vertreter  Oesterreichs,  Preussens,  Sach- 
sens, Hannovers,  Dänemarks.  .Nlecklen- 
burgs,  der  anhaltischen  Häuser  und  Ham- 
burgs theilnahmen,  am  23.  Juni  1821  die 
Con\  et.tion  über  die  freie  Elbeschifffahrt 
abschlössen. 

Durch  die  Verhand[un<:en  auf  dem 
Wiener  Cini^resse  war  auch  eine  l'r:ti;e  ins 
Köllen  nekonuncn,  die  schon  vlmeli  Jahr- 
hunderte die  Aufnie:  l.v.iv.i  la  Ii  cLr  K'et;ie- 
runjien  in  Anspruch  nahm:  Die  Verbin- 
d  u  n  IX  der  M  o  I  d  a  u  mit  der  Don  a  u. 

An  der  Herstellung  einer  solchen  Ver- 
bindung hatte  die  einsichtsvolle  Ver- 
waltung ein  leicht  erklärliches  Interesse. 
La^  iluch  der  C  iedanke  nahe,  dm  ch 
die  Verbindung  der  .Moldau  mit  der 
Donau  eine  directe  Wasserstrasse  von 
der  Ostsee  bis  zum  schwarzen  Meere  zu 
schalfen. 

Vorwiegend  waren  es  freilich  die  ört- 
lichen Interessen,  die  einen  besseren  Ver- 
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kchrsweg  zwischen  Rölimcn  und  Ober- 
östcrrcich  wünschcnswcrth  machten.  Uem 
mit  NaturscIi.Htzen  sonst  so  reich  j^esey- 
neten  Böhmen  fehlt  hekannthch  Jas  .Salz. 
Dasselbe  wurde  damals  ausschliesslich 
aus  dem  Salzkammeryute  bezogen.  Die 
Staatsverwaltuntf,  welche  seit  jeher  aus 


l'rachatitz,  gin^  die  alte  Salzstrasse  nach 
Höhmen  bis  zur  Moldau  und  viele  Mii- 
licnen  (Zentner  Salz  sind  hier  auf  dem 
Kücken  der  Saumthiere  befördert  worden. 
Viele  Hunderte  von  Hufeisen,  die,  in  die 
Wege  eingestampft,  hier  gefunden  wurden, 
bezeugen  die  einstige  Lebhaftigkeit  des 


Abb.  «A.   Fr.inji  Jotcf  Ritter  v.  Ccrttocr. 


dem  Salzverkauf  bedeutende  Hinkünfte 
zog,  hatte  alle  L'rsache,  den  Bezug  des 
Salzes  zu  erleichtem.  Der  .Salzhandel 
war  bis  zum  Jahre  iSiy  nicht  frei.  .Man 
war  auf  die  .Salzämter  der  einzelnen  Pro- 
vinzen angewiesen,  die  durch  regelmäs- 
siges Zuführen  den  .Salzbedarf  des  ganzen 
Landes  zu  decken  hatten. 

.MittLii  durch  den  B<ihmerwald,  von 
Passau  (Iber  Philippsrcut,  Wallern  und 


Verkehres  durch  den  Wald.  Die  Be- 
wohner des  Ortes  Wallern  sollen,  wie 
Dr.  .-Mexander  l'eez  in  einer  Biographie 
.Adalbert  Lanna's  erzcUilt,  eigens  zu  dem 
Zwecke  der  .Salztransporte  aus  der 
.Schweiz  und  Timl  berufen  worden  sein; 
und  dieselbe  Ouelle  gibt  uns  eine 
eingehende  -Schilderintg  dieses  \'erkehrs- 
weges:  >Die  .Strasse,  auf  welcher  sich 
die  Salztransporte   bewegten,   liiess  der 
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»goldene  Steig«,  derselbe  war  weit 
und  brdt  bekannt  und  es  charakterisirt 

uns  die  Gegend  und  versetzt  uns  in  den 
echten  amerikanischen  Hintcr\v.il«.i,  wenn 
wir  dort  aus  dem  Mund  alter  Leute,  die 
11  i  ch  seihst  den  Stc'v^  ^e->ehen  haben, 
vcriieiitucii,  dass  die  seit^.nue  Strasse  fast 
durch we;js  auf  behauen en  lammen  und 
Knüppeldämmen  durch  die  sumprigen 
Tliäler  j^elührt  werden  musste ;  sonst 
suchten  sie,  wie  die  Römerstrassen  im 
alten  Deutschland,  die  trockenen  Höhen 
auf.  Bei  Einbruch  der  Nacht  wurde  an 
gewissen  I'unkten  die  Glocke  gelautet, 
um  den  etwa  im  Walde  Verinten  ein 
Zeichen  zu  g^eben,  oder  den  Ermüdeten 
die  ermuthigende  Niihe  der  wUlkomoienen 
Ruhestätte  zu  verkünden  c. 

Als  Ersatz  ffSr  diesen  gewiss  unzn- 
längliclieii  Verkclirsweg  sollte  künftighin 
die  \\  asser\'erbinduug  zwischen  Moldau 
und  Donau  dienen.  Die  Bestrebungen, 
die^e  beiden  Flüsse  durch  einen  SebifT- 
falittscanai  zu  vereinigen,  lassen  sich, 
wie  Gerstner  nachweist,  bis  in  das  14. 
Jahrliutidert  znrtlrk  verfolgen.  Das  »ver- 
niügiiche  Hau.s  Jli  kosenberge«  erklärte 
sich  damals  bereit,  die  Kosten  f&r  den 
Bau  dieses  Canales  zu  tragen.  Dubraw 
[Historiae  regni  Bohemiae,  p.  143  u.  ff.] 
erssählt,  dass  Karl  IV^  Kunstverständige 
ausgeschickt  habe,  welche  die  Wasser- 
flächen der  Moldau  und  der  Donau  gegen- 
einander »abgewogen*  und  einen  Ort 
ausfindig  gemacht  haben,  von  welchem 
das  Donauwasser  in  die  Moldau  [>ver- 
nsuthlich  unterirdisch«,  wie  Gerstner 
bemerkt]  herUberfliessen  küunte,  dass  aucli 
die  Grabung;  des  Canals  angefangen 
worden,  wovon  /u  D'  I^raw's  Zeiten  noeli 
üpuren  sichtbar  gewesen  sein  sollen;  dass 
aber  die  Fortsetzung  der  Arbeit  von  den 
Anwohnern  der  Dnnau  aus  dem  Grunde 
verliindei  l  uui  Jen,  damit  sie  nicht  durch 
Ableitung  des  Flusses  der  Vortheile  der 
Donau  beraubt  würden. 

Unter  Kudoll  II.  wurde  der  «preise 
»Waldmeister  aus  dem  Sabkaromergute«, 
Thomas  Sceauer,  der  die  Traun  regulirte, 
nach  Bfthmen  berufen,  um  die  .Nlnklau 
bis  Frag  schiflliar  zu  machen  und  hiebci 
tauchte  wieder  der  Gedanke  der  Verbin- 
dung der  Moldau  mit  der  Donau  auf. 
Die  Kriegswirren,  die  nun  folgten,  dräng» 


I  ten  aber  auch  diesmal  den  Gedanken  in 
I  den  Hintergrund.  Jedoch  schon  unter 

den  folgenden  Herrschern  wurde  der- 
selbe wieder  aufgenoniinea  und  nauicutiich 
unsere  grosse  Kaiserin  Maria  Theresia 
I  widmete  dieser  Fraise  erlnihte  Anftnerk- 
samkeit.  Sic  befahl,  eiueii  neuen  i^'ian 
auszuarbeiten;  docli  die  Sachverständigen 
geriethen  wegen  der  Ueberschreittmg  de» 
dazwischenliegenden  Mittelgebirges  bald 
in  Widerstreit.  Im  Jahre  1762  Uber- 
reichte Freiherr  von  iStenidal  der 
Kaiserin  einen  Plan  mit  dem  Vorschlage : 
Den  Canal  vim  der  D<mau  bei  Maut- 
hausen bis  an  den  Fuss  des  Gebirges 
zu  fähren  und  dieses  durch  eine  gute 
f  iliaussÄe  ZU  übersetzen.  Oberst  Brequin 
erhielt  1772  den  Auftrag,  die  zweck- 
mässigsten  VorschlSge  zu  firttfen,  denn 

j  die  Kaiserin  soll  emstheli  etitschlnssen 
gewesen  sein,  20  .Millionen  Gulden  für 
die  Durchführung  der  Verbindung  aufzu- 
wenden. 

Die  Untersuchung  Brequin's  blieb  in- 
dess  ohne  Erfolg.    Wohl  den  abenteuer- 
liehsten  Plan  b  itte  ein  -ewisser  le  .Maire 
ciihiv;ht,  der  in  cinci  hydrograplüschcii 
Karte   der   österrcichisclien  Krbstaaten« 
I  das  Project  vorlegte,  nach  welchem  von 
,  der  Donau  bei  Grein  bis  Hohenfurt  ein 
j  Canal    gezogen,     -daselbst    das  breite, 
;  tiefe  Thal  der  Moldau  mit  einem  Uamm 
abgeschlossen  und  auf  solche  Art  ein 

I 

gr(»sses  Reservoir  gebaut  werden  sollte, 
I  um   daraus    den    Canal   zu  speisen«. 
1  Dass  zur  Durchführung  dieses  ^rojectes 
hi-he  I?e:^e  durchschnitten,  tiefe  Thäler 
I  Verbaut    oder    gar    angeschüttet  und 
'  ganze  Städte  und  Dörfer  unter  Wasser 
;_;e^et/.t    werden    müssten,    schien  den 
'  allzukühnen   l'rojectantcn   gar  nicht  zu 
I  bekflmmcm.    Wohl  wurde   später  eine 
j  Wasserverbindnng  zwischen  .Moldan  nnj 
'  Donau  duri-hiielührt ;  doch  bestand  i.lic- 
-ellv  in  einem  einfachen  Schwemmcanal, 
den  der  fürstlich  .Sehwarzenberg'sche  In- 
I  genieur    Rosenauer    zum    Flössen  des 
'  Holzes   aus   den    Krumauer  Waldungen 
I  zur  Donau  erbaute.   Irgend  eine  weitere 
Bedeutung     kann     dieser  Verbindung 
nicht    beigemessen     werden.  Erwähnt 
sei  jedoch,  dass  Kosenauer  sich  auch 
eingehend  mit  der  Idee  einer  Canalver- 
bindung  befaaste  und  seiner  Herrschaft 
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dngehende  Prujectc  unterbreitet  hatte.  | 
Im  August  1807  wurde  unter  der  Aegide  I 

des    Fürsten    Anton    Isidor    von  I-ob- 
k  o  w  i  t  z  in  BOhmcn  die  hydrotechnisclie  1 
Gesellschaft  gegrflndet,  welche  die  Re- 

t^uliiuiiLC     i'ii'-l     ScIiirtl^MnnaLhun^     aller  , 
böhmischen  Flüsse,  vorzüglich  aber  die  | 
AusAHirung  der  langersehnten  Verbindung  j 
der  Moldau  mit  der  Di.na.:  sich  zur  Auf- 
gabe stellte.  An  dem  von  ihm  ins  Lehen  , 
gerufenen  polytechnischen  Institut  in  IVa^^i 
wirkte    als    nirectnr    ttnd    rr-ilV-— n'  i-Kr 
liöliertu  Mathematik  und  Mcciuiuik  l'ranz 
Josef  Ritter  von  G  e r  s t  n  er  ( Abb.  96],  der 
an  der  Gründunt^  der  hydrotechnischen  1 
Gesellschaft  lebhaften  .\ntheil  nahm  und 
vonderseltn-n  /um  ^scientifischen Director« 
bestellt  wurde.  .\m        Februar  1756  2U 
Komotau  freboren,  hatte  Gerstiier  schon 
während   seiner   Studienjahre,  anfjeregt 
»durch  die  grossen  Fortschritte,  welche  i 
die  Mechanik  des  Himmels  im  vorigen  | 
Jahrhunderte  mit  Hilfe  der  höheren  Ana- 
lysis  machte,    den    lebhatten   Wunsch,  1 
dass  auch  den  mechanischen  Gewerben  | 
eine  gleiche  Aufklänmg  zutheil  werden 
möchte«.     Er   hatte   sich   viel   in  den  1 
mechanischen  Weiicstatten  Prags  und  in 

den  jf^fisscrei;  I.andi.";f.ibrikcn  .ititLjchriltcn, 
do'en  Betrieb  er  gründlich  studierte.  Die 
Eigebnisse  seiner  Studien  imd  l'nter- 
suchun|j;en  le^te  er  bald  in  mehreren 
Druckschriften  nieder,  die  zur  Folge 
hatten,  dass  (krstner  über  grOssere  in- 
dustrielle .\nstalten,  Wrbesserungen  der 
vorzüglichsten  böhmischen  Kisen  werke 
und  anderer  Landesfabriken  hauHg  zu 
Rathe  gezogen  wurde.  Im  Jahre  1795 
wurde  der  erfahrene  Mann  zum  Beisitzer 
der  k.  k.  .Studien-Kevisionsconnnission 
emaimt  und  ihm  das  Keferat  Uber  die 
mathematisch'phv-sikaltschen  Studien  fiber- 
tragen, nie  gesammelten  Erfahrungen 
hatten  iu  ilun  die  L'cberzeugung  gereift,  1 
dass  für  die  fabriksmassig  betriebenen  | 
Werkstätten  und  die  I.anJesfabriken  vor 
allem  Vorsteher  und  Beamte  erzogen  1 
werden  müssen,  die  im  Stande  sein  | 
wthklcn.  iiftic  Hrtindungen  zu  prüfen  und 
zu  würdigen,  für  üire  Einführung  die 
nOthigen  Einleitungen  zu  treffen,  und  über- 
haupt für  alle  derlei  nöthigen  Werks- 
vcrbesstrungen  genaue  \'ürschliigc  Uber  1 
den  hiezu  erfotderlichen  Aufwand  und  I 


den  zu  erwartenden  Nutzen  zu  erstatten. 
Ihm  ward   Gelegenheit,   seiner  Ueber» 

ZLUgung  eiiu  praktische  Cirundlage  zu 
geben  i  demi  mittels  Hufdecretcs  vom 
3$.  November  1801  wurde  er  beaufb-agt, 
ein  technisches  Institut  in  Prag 
zur  Ausbildung  brauchbarer  Beamten  und 
Vorsteher  für  das  Bauwesen,  die  Land- 
und  Forstwirthschaft,  das  Bau-  und 
Hüttenwesen  zu  errichten.  Dieser  neuen 
Lehranstalt,  die  als  erste  Vorgängerin 
technischer  Hociischulen  in  Oesterreich 
iiu  November  1S06  eröffnet  wurde,  stand 
Gerstner  als  Director  vor. 

im  Jahre  li^oj  wurde  er  von  der 
hydr<>technischen  Gesellschaft  mit  der 
Aufgabe  betraut,  alle  bisherigen  Vor* 
schlüge  zur  Herstellung  einer  Wasserx'er- 
bindung  zwischen  Moldau  und  Donau 
zu  Uberprüfen  und  den  zweckmässig- 
sten  ztur  Durchfuhrung  zu  empfehlen. 
Zu  diesem  Zwecke  imtemahm  er  im  Ver« 
ein  mit  I^  frath  Pacassy  die  genauesten 
Untersuchungen.  Der  Bericht,  den  er 
am  Sylvesterabende  des  Jahres  1807 
der  hydrotechnischen  Gesellschaft  unter- 
breitete, enthält  dai  nach  sorgsamer 
Untersuchtmg  aller  bisherigen  Projecte  ge- 
machten Vorschlag,  die  geplante  Wasser- 
verbindung, welche  ungeheure  Kosten 
verursachen  w(hde,  ohne  dass  hiedurch 
dem  beabsichtigten  Zwecke  eines  be- 
schleunigten und  billigeren  Transportes 
gedient  würde,  fallen  /u  l.issen,  dagegen 
eine  Verbindung  der  .Moldau  mit  der 
Donau  zu  Lande  durch  eine  Eisen- 
bahn h  e  r  z  u  s  t  e  1 1  e  n.  Der  Vorschlag 
wurde  uütei  lebhaftem  BeiüUl  der  Ver- 
sammlung .in;;enommen ;  doch  die  fol- 
genden Kriegszeiteu  verhinderten  die 
Durchführung  dieses  Beschlusses.  Das 
Ergebnis  seiner  Studien  bat  Fran«  Josef 
Kitter  von  Gerstner  in  einem  Buche 
niedergelegt  [»Zwey  Abhandlungen  Uber 
FrachtwSgen  und  Strassen  tmd  Aber  die 
Frage,  ob  und  in  welchen  l-'ällen  der 
Bau  schitfbarer  Caniile,  Eisenwege  oder 
gemachter  Strassen  vorzugehen  sey,  Prag 
lSi_^^J,  die  älteste  ."^ehrift,  die  das  Füsen- 
bahnwesen  Oesterreichs  zum  Gegenstände 
hat  und  die  Gerstner  den  Ruhm  sidiert, 
der  Erste  auf  dein  ( !i  ntinente  i:e%\  e*;en  zu 
sein,  der  die  Vortheile  der  Eiseni\-iiinen  er- 
fasste  und  deren  Einfahrung  befürwortete. 
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Diese  Schrift  fand  auch  ausserhalb 
Oesterreichs  Beachtung  und  wurde  im 
Jahre  1H27  von  Girard  ins  [■"'ranzösisclu' 
und  im  Jahre  1828  von  Var^ha  ins  Un- 
garische abersetzt. 

Gerstner  erlebte  nocli  die  Freude, 
dass  sein  hochbcKabter  Sohn,  von  dem 
später  die  Rede  sein  wird,  die  Eisen- 
bahnidee des  Vaters  der  Verwirklichung 
entgegenftlhrte.  Franz  Josef  von  Gerstner 
starb,  nachdem  er  noch  an  der  Aus- 
fiUirung  der  ersten  Eisenbahnen  in 
Oesterreich  werktiiStii^en  Antheil  ge- 
nommen liattc,  als  Sechsnndsiebzij^äh- 
rigcr  zu  Mladüjov  bei  jicin  am  25.  Juni 
1833. 

An  praktischen  A'ersuchen  zur  An- 
legung von  Eiscubuhncn  liut  es  auch 
vor  dem  Erschemen  der  erwähnten  Gerst* 
Herrschen  Schrift  in  unserem  Witerlande 
nicht  gefehlt.  Im  Jahre  iStHj  Iiatte  der 
Steiermärkische  Eisen werksdirector  J.  F. 
Sybold  den  Beln'irden  den  \'o! si. hia;,' 
unterbreitet,  zum  Transport  der  Eisen- 
steine in  Eisenerz  Eisenbahnen  anzulegen. 
Schon  im  folcrenden  Jahre  waren  die 
ersten  Schienen vve';e  vf)llendet,  die  nach 
und  nach  auf  eine  Läiij^e  von  2(>\X 
Klaftern  [etwa  5'6  km]  erweitert  wurden, 
wovon  etwa  3*7  km  so$renannte  Tag- 
läufe waren. 

Der  Oberbau  be;>tand  aus  schmiede- 
eisernen flachen  Schienen  von  1  '/i"  [4  f 'J 


Breite  und  [l  cm]  Dicke,  die  auf 
hölzerne  Rahmien  aufgenagelt  waren.  Die 
Schienen  erreichten  eine  Länge  von  S  bis 
10'  |2  S  —  VI  "'j,  die  (ieleiseweite  betrug 
31'//  >2  Oll]. 

Die  Bahn  diente  ausschliesslich  dem 
Bergvverksbetriebe  und  die  Karren  wurden 
anfangs  durch  mer.schliclie  Kraft  auf  den 
Geleisen  fortgcschuben.  Späterhin  wurden 
auch  Pferde  zum  Transport  der  Erzwagen 

verwendet.     [Vgl.  .\bb.  <>7.] 

In  Oberösterreich  hatte  der  k.  k. 
Bandh^tor  Ferdinand  Mayer,  1 8 1 5,  tm- 

mittelbar  nach  seinem  Dienst.nitritte  Vor- 
arbeiten zu  dem  Zwecke  gemacht,  um 
eine  Eisenbahn  von  Lambach  gegen  Linz 
bauen  zu  lassen.  Im  Jahre  iSiH  legte 
dieser  verdienstvolle  Mann,  einer  der  ersten 
Pionniere  unseres  Eisenbahnwesens,  seiner 
Behiirde,  der  ohercisterreicliischen  Landes- 
regierung, ein  sorgfältig  ausge.irheitetes 
Elaborat  vor,  in  welchem  er  ilen  Bau 
einer  Kisenbalni  von  (  Hiiunden  bis  Zi/elau 
mit  einem  Ko.stenaufw  uu!  \  im  2S5.000  H. 
beantragte. 

Obzwar  man  die  ZweckmUssigkeit 
einer  solchen  Bahnanlage  einsah,  blieb 
die  Anregung  .NLayer's  doch  ohne  Erfolg. 
Seine  Arbeiten  hatten  aber  den  Vortheil» 
dass  sie  schon  in  wenigen  Jahren  als 
Grundlage  ftlr  die  Vorarbeiten  beim  Bau 
der  ersten  österreichischen  Eisenbahn 
dienen  konnten. 


AMk  17.  Enbcfflrdcnas  In  Bltcacn.  j 
[Noch  Obcr-IngMÜci»  Jocovis*  Ptthnr  auf  4er  Baksllnl«  EImmi«. 
V«nlcniberB.] 
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Die  geschilderten  Verhältnisse,  in  wel- 
dien  sich  Oesterreich  in  den  ersten  Jahr- 
zehnten unseres  Jaliihnndcrts  hctand. 
lassen  es  begreilUch  finden,  dass  der  I'lan 
Gerstner*s  nicht  sobald  zur  Durchftlhrun^ 
gelantjcn  kdimtc.  Als  aber  nach  dem  Wie- 
ner Congressc  die  Segnungen  des  Friedens 
sich  allmählich  im  Lande  fbhlbar  machten, 
da  criiniLTtc  man  sich  aiKli  der  alten  ("iltsI- 
ner'schen  Vorschlage.  Im  Jahre  l8i8  wurde 
an  das  wenige  Jahre  vorher  gegründete  po- 
iyteclinischc  Institut  in  Wien  als  Professor 
der  praktischen  Cicomctrie  Kranz  Anton 
Ritter  von  Gerstner  (Abb.  98]  berufen. 

Am  II.  Mai  I7<)5*l  zu  Pra^,  als  Solm 
Franz  joset  von  Gcrstner's  geboren,  hatte 
er  nach  Vollendung  des  philosophischen 
Studiums  an  dem  dortigen  unter  der 
Leitun-i  seines  X'aters  stelietiden  poly- 
tecliiiisclien  Institute  Vorlesungen  Uber 
höhere  Mathematik  und  Mechanik  gehört, 
also  gerade  jene  Wissenschaften,  die  sein 
Vater  selbst  vo^tnl^.  \\h  besonderer  Vor- 
liebe pflei^e  er  das  Situations-  und  Ma- 
schinenzeichnen.  Schon  im  Jahre  1818 
treffen  wir  den  noch  im  Jünglingsalter 
stehenden  Franz  Anton  von  Gerstner  als 
Professor  des  Polytechnikums  in  Wien. 

Gründlichstes  Wissen  \  errathetule.  s\ste- 
matisch  geordnete  Vorlesungen,  die  er 


Braddmus*  Lexicon  der G«senwart  von 
1839  und  die  Encyctopndie  von  Kall,  ebenso 
Wuirzbach  sehen  '1795.  die  Ocsterr.  National- 
Encydopäoie  1793  als  Geburtsjahr  Franz 
Anton  von  Gerstner's  an. 


als  >  Lehrgegenstand  der  praktischen 
Geometrie«  auch  als  Buch  veröffent» 
lichte,  lenkten  die  Aufmerksamkeit  aller 
hervorragenden  Fachleute  auf  den  jungen 
Professor. 

An  der  Spitze  der  vereinii;ten  Ilof- 
kanzlei,  der  obersten  politischen  Uehörde 
dieser  Zeit,  der  auch  die  »Obsorge  för 
die  all^enu  iiH-  \\'<  ihlfahrt  -  zufiel,  stand 
damals  Philipp  kitter  von  Stahl,  der  mit 
richtigem  Blicke  die  Nothwendigkdt  einer 
Ausgestaltung!  des  österreichischen  Ver- 
kehrswesens erkannte. 

Dieser  Mann  war  es  auch,  der  sich, 
veranlasst  durch  ein  von  den  KIbestaaten 
an  Oesterreich  gerichtetes  Ansuelien.  die 
Moldau  mit  der  Donau  zu  verliinden,  an 
den  im  Jahre  1^07  von  Kran/  |o>et  von 
( lerstner  gemachten  X'orschla^,  iliese  \'er- 
bindung  vermittels  einer  Eisenbahn  herzu- 
stellen, erinnerte.  Er  forderte  [1H21]  Kranz 
Anton  von  ( lerstner  auf,  die  Pläne  seines 
Vaters  ain/uiieliinen.  Mit  wahrem  Keuer- 
eifer  ging  üerstiier  darauf  ein.  Er  bereiste 
vorerst  die  Gegenden,  divch  welche  die 
Trace  get"ührt  werden  sollte,  studierte  in 
Linz  das  Project  des  k.  k.  Baudirectors 
.Mayer  Ober  die  Eisenbahn  nach  Gmunden, 
darauf  reiste  er,  mit  den  besten  Empfeh- 
lungen StahPs  versehen,  im  Jahre  l>ii2 
nach  England,  dem  Stammlande  der 
I'isi,  iibalmeii,  um  an  Ort  und  Stelle  die 
eingehendsten  Studien  zu  machen.  Die  zu 
Rathe  gezogenen  englischen  Ingenieure 
empfahlen  Gerstner,  die  geplante  Sloldau- 
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Dunau-Bahn  mit  KtUl^siclit  auf  die  grossen 
Stcijiungen,  die  bei  dci.sciben  zu  über-  i 
winden  wären,  in  horizontale  oder  beinahe 
horizontale  Strecken  abzutheilen,  zwischen 
denselben   steile,   schiefe  Ebenen  anzu- 
legen und  auf  diesen  den  Betrieb  vermit- 
teU  stehender  Dampfmaschinen  zu  bewerk- 
steinen.  Cierstner  erklärte  ihnen,  wie  von 
R'ii.  Jen  in  seinem  im  Jahre  1X44  erschiene- 
nen Werke:  »Die  Eisenbahnen  Deutsch-  i 
lands«  erzflhlt,  »daas  eine  Eisenbahn  so-  | 
wohl  in  den  Hauptgrundsätzen  ihrer  An-  ; 
läge  als  in  ihrem  Zwecke  nur  als  eine  sehr  1 
gute  Kunststrasse  zu  betrachten  sei,  also  I 
in  keinem  Falle  schiefe  Ebenen  nnm-limcn 
dürfe.  Allein  seine  Ansichten  wurden  von  , 
Niemand  in  England  {rebilli}rt.c  Gerstner's 
Anschauung    spricht    dcutlicli    für  den 
Scharfblick  desösterrciclu-sciita  I'iofes^ors, 
der  mit  diesen  \Vorten  einen  Grundsatz 
aussprach,  der  viele  Jahre  später  bei  der 
Ueberschienung    des    Semmering  noch 
einmal  bewiesen  werden   musste.  üass 
Cicrstner  trotzdem  die  Ratbschläge  der 
englischen  Ingenieure  in  Erwägung  zog,  ' 
beweisen  seine  ersten  Entwürfe  für  die 
Anlage  der   Bahn,  die  zwischen  hon-  1 
zontal  angeleglen  Tracen  die  empfohlenen  I 
schit-fcn  Klniiv-n  onili.iKcii.  Hciingekehrt 
reichte  Gerstner  um  2y.  Deceniber  lb33 
das  Gesudi  wn  Verldhung  einer  Con- 
cessiun   für   den   R.in   einer  Eisenbahn 
zwischen  Moldau  und  Donau  ein.  Um 
die   Durchführbarkeit   des   IVojectes  zu 
veransc»'-.'iii^i\?:v  n,    Ulss    er    im  Wiener 
Pratci   eine  lio"  [i27"5  w]  lange  Bahn 
anlegen  ujid  dieselbi;  zu  je  einem  Dritttheil 
mit    Holzschienen,    Gussschienen  und 
schmiedeeisernen  Schienen  belegen,  auf 
denen  zwei  Wagen  mit  von  .Schmiede- 
eisen umreiftcn  Uulzrädern  liefen.  * Jeder- 
mann hat  mit  Verwunderung  den  Erfolg 
beobachtet  und  die  Vortheile  des  Zuges 
auf  Eisenbahnen   anerkannt*,  berichtet 
Professor  Purkinje  in  den  JahrbOchem  des 
polytechnischen   Institutes  (Wien,  iHijj. 
»L'm  das  Interesse  des  Publicums  zu 
befriedigen  und  um  demselben  alle  Zweifel, 
die  es  noch   gegen  die  allger'eini-  An- 
wendbarkeit bei  allen  in  der  .\ustührung  , 
der  Eisenbahnen  vorkonmienden  Terrain- 
schwicrigkcitt II  liegen  mag,  zu  beheben.« 
^  sieht  sich  der  genannte  Professor  vcr-  , 
anlasst,  —  ein  »deutliches  Modell  einer  I 


Eüsenbuhn  in  der  nieelianischen  Werk- 
stätte des  polyteciuiisclien  Institutes  hur- 
stellen zu  lassen,  >' woran  man  Alles,  was 
noch  manchem  nicht  erklärbar  ist,  aui 
die  befriedigendste  Weise  ersehen  wird«. 
Gerstner  liess  seine  Hahn  im  Prater 
einige  Wochen  im  Betriebe,  und  »so  hat« 
—  wie  er  wörtlich  schreibt,  —  »der 
hiebcy  Statt  gehabte  Erfi'l^  i'.l'ei  den 
unendlichen  V'ortheil  der  Einführung  der 
Eisenbahnen  entschieden«. 

Am  7.  September  erhielt  Gers'ner 
von  Kaiser  Franz  I.  nachstehendes  l'ri- 
vilegium,  das  als  erste  österreichische 
Fi'-enbahnurkunde  [.\bb.  99,  nach  dem 
Oiij^inal  inv  historischen  Museum  der 
k.  k.  Staat>Hahneii  |,  die  noch  in  mehr- 
facher Hinsitiit  \r,\]  Interesse  niul  Be- 
deutung ist,  hier  eiv.en  l'lalz  tiuden  soll: 

'Privilegiums- Urkunde  für  den  Pro- 
fessor Franz  Anton  Ritter  von  Gerstner 
zur  Errichtung  einer  Ilolz-  und  Eisen- 
bahn zwischen  der  Moldau  und  der 
Donau«. 

Wir  Franz  der  Erste,  von  Gottes 
Gnaden  Kaiser  von  Oesterreich,  Kiini^  von 
Jerusalem,  Huugam,  Böhmen,  der  Lombardei 
und  Veneois,  von  Dahnatien,  Croatien,  Sla- 
vonien,  GaOcien,  Lodotncrien  unJ  Illiricn, 
Erzherzog  von  Oesterreich,  Herzog  von  Lotli- 
ringen,  Salzburg.  Steyer,  Kiirnthen,  Krain, 
Ober-  und  Niederschlesieu,  GrossfUrst  in  Sie- 
benbürieren,  MarkjKraf  in  Mähren,  gefdrsteter 
Graf  zu  Habsbur-i  und  Tvrol  etc  etc. 

NachJcni  Uns  der  Professur  Franz  Anti>n 
Ritter  v.  u  i.erstner  alleruntertii  l;li;:^t  ge- 
beten hat.  iliiu  ein  ausschliessendes  l'iiviicgium 
zu  dem  Baue  einer,  zwischen  .Mautliauscn  und 
Budweis.  die  Dunau  niit  der  .Moldau  verhin- 
denden  Holz-  und  1  ihalin  zu  ertlieilcn, 
so  haben  Wir  Uns  in  Erwägung  der  Geniein- 
nUtzigkeit  dieses  Unternehmens  bewit^cu  ge- 
funden, ihm  das  antjesuehte  Privilegium  auf 
fünfzig  naeli  einander  füllende  Jahre  mit 
tulgenden  Concessiuncn  unter  uachstehendeu 
Beengungen  zu  verleihen. 

1.  Dem  Uateruehmer  Ritter  von  Gerst- 
ner soll  es  nflmlicb  freistehen,  einen  oder 

mehrere  Theilnehnier  zur  Austlbunp  dieses  ihm 
aller^tukdi^st  bewilligten  Privile^ums  aufzu- 

nelmien;  l.ills  jeJoeii  diese  Vereinigung  die 
Ki'^cnscliaft  einer  iMt entlichen  .Actien-Gesell- 

sel;  ii;  innelime.  hat  derselbe  Jen  Aeticn- 
Plau  Z'ji  vorlauligen  tjenehmi^ung  VLirzu- 
legen. 

2.  Da  dieses  Privilegium  nur  (ilr  enie 
Bahn  von  der  Donau  bis  zur  .Mold.tu  zu 
gelten  hat,  so  hat  der  U  ntemchmcr,  wenn  er 
in  der  Folge  eine  Ausdehnung  desselben  auf 


Digitized  by  Google 


Pferde-Eisenbahnen. 


93 


Scitenbahncn  wOnschcn  sollte,  besonders 
danim  bittlicli  einzukonimen  und  Unsere  Ent- 
scheidung abzuwarten. 

^.  Der  Bau  dieser  Hahn  soll  bei  seiner 
AusfuhrunR  nach  den  für  öffentliche  Strassen 
bestehenden  tiesetzen  behandelt  werden,  nur 
hat  der  Unter- 
nehmer, bevor 
zur  Abschätz- 
ung der  zu  dem 
Bauebenf^thig- 
tenCiründc  j;c- 
schritten  wird, 
mit  dem  Eigen- 
thUmer  eine 
gütliche  Aus- 
gleichung zu 
versuchen. 

4.  Auch  hat 
derselbe,  wie 
er  sich  selbst 
dazu  ancetra- 
gen  hat,  uji,  wo 
die  Eisenbahn 
eine  bestehen- 
de nothwen- 
dige  Strasse 
durchschnei- 
det, die  Ver- 
bindung der 
Strasse  über 
■  oder  unter  der 
Bahn  auf  eine 
brauchbare  Art 
herzustellen, 
dann  wo  der 
Grund  einer 
schon  beste- 
henden Strasse 
zu    der  Bahn 

verwendet 
wird,  eine  an- 
dere Strasse 
Von  demselben 
Zustande,  wie 
die  eingezoge- 
ne, herzurich- 
ten. 

5.  Bei  An- 
legung eige- 
ner Packhöle 
nebst  Beam- 
tenwohnungen 

Schmieden, 

Wagnereien 
und  Stallungen,  dann  bei  Errichtung  eigener 
Wirthshüuser  an  der  Bahn  hat  sich  der  Unter- 
nehmer noch  den  bestehenden  Gesetzen  und 
Provinzial-V'erfassungen  zu  unterziehen,  und 
hinsichtlich  der  für  die  Bahn  eingelösten 
GnindstUcke  und  Geb.'iude,  so  wie  bezüg- 
lich des  Unternehmungscapitals,  wird  ihm 
keine  andere  Befreiung  oder  .Ausnahme  von 
Steuern,  so  wie  von  öffentlichen  und  Ge- 
nicinde-Lasten  zugestanden,  als  welche  nicht 
schon  in  den  bestehenden  Gesetzen  be- 
gründet ist. 


6.  Bei  den  an  der  Eisenbahn  vorfallenden 
Diebst.lhlen,  oder  boshaften  Beschädigungen 
soll  sich  genau  nach  den  bestehenden  Ge- 
setzen gerichtet  werden. 

7.  Wir  berechtigen  den  U^nternehmer,  auf 
dieser  Bahn  alle  .Arten  Güter  und  Waaren  mit 

eigenen  Wa- 
gen zu  vertüh- 
ren,  auch  diese 
Befugniss  an 
Andere  unter 
den  von  ihm 
festzusetzen- 
den Bedingnis- 
sen zu  Uber- 
lassen. 

8.  Von  Sei- 
ten der  Staats- 
verwaltung 
wird  während 
der  Hauer  des 

Privilegiums 
diese  Bahn  nie 
anders  in  .An- 
spruch genom- 
menwerden.als 
dassderL'nter- 
nehnier  selbst 
diezutranspor- 
tirenden  tie- 
genstiinde  ver- 


gei 

führe,unddem- 


Ahh.  <>S.    Pranx  Anton  Ritter  von  Gcnlner. 
[BOate  im  historiKhcn  .Muacura  der  k.  k.  Staalsbahncn.) 


selben  dafür 
die  Fracht,  \ne 
iwjlche  für  Pri- 
vatgütcr  vi  in 
ihm  bestimmt, 
oder  von  Fall  zu 
Fall  durch  frei- 
willige Ueber- 
einkunft  be- 
sonders bedun- 
gen werden 
wird,  bar  be- 
zahlt werde. 

Gleicher- 
massen wird 
während  der 
Dauer  des  I'ri- 
vilegiums  von 

.Seite  der 
Staatsverwal- 
tungander von 
dem  Unterneh- 
mer hergestell- 
ten Holz-  und  Eisenbahn  keine  Wegmauth 
errichtet  und  eingehoben  werden.  Was  aber 
Waarenzölle,  Verzehnings-Abgaben  und  der- 
gleichen betrifft,  muss  sich  in  dieser  Hinsicht 
lediglich  nach  den  allgemeinen  Vorschriften 
benommen  werden. 

10.  Nach  Ablauf  der  fünfzig  Privilegien- 
jahre kann  der  Unternehmer  mit  den  Keal- 
und  iMi>bilar-Zugehörungen  seiner  dann  er- 
li)schencn  Unternehmung  als  Eigenthünier 
frei  schalten,  Uber  deren  Ablösung  mit  dem 
Staate  i>der  mit  Privaten  in  Unterhandlung 
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treleoMind  wenn  er  selbst  oder  die  Abnehmer 

ß'  ne'r  ZwgdiflTungen  sich  zur  Fortsetzung  der 
Dtemenniuae  meMen  sollten,  und  diese  als 
ntitzlich  sich  bewährt  hfttte,  wird  die  Staats- 
verwaltung keinen  Anstand  nehmen,  sich  zu 
einer  Eriieuerunji  des  Privile^unis  herbei- 
zulassen. 

II.  Suhlllsslich  bcst!iiii:Ki)  Wir  Lkk- 
licli,  Jass  dieses  PrivileL:"nii  i.i^l.t  t  rtheilt 
und  bezüglich  als  erloschen  aiizuachen  sei, 
wenn  binnen  Jahresfrist,  \'oin  heutijjen  Tajje 
;iu,  nicht  wenigstens  eine  Meile  der  Holz- 
und  Eisenbalm  erbaut  ist,  oder  wenn  inner- 
halb sechs  Jahren,  von  oben  bezeii-bnctcm 
Tage  an  gerechnet,  die  ganze  Bahn  zsu>^fiLii 
der  Miijdau  und  der  Donau  nicht  g.nu  bc- 
endiiit  ist. 

\\'enn  nun  die  gesetzm.lssigen  Redin- 
|runecn  getreulich  in  Erfüllung  gebracht 
werden,  soll  der  rnternehnier  nicht  nur 
dieses  ihm  verliehenen,  allergnUdigsten  Privi- 
legiums sich  zu  erfreuen  haben,  sondern  Wir 
verordnen  zugleich,  dass  während  fünfzig 
Jahren,  von  dem  Tage  der  «ft'entlichen  Kund- 
machung dieser  Urkunde  angefangen,  sich 
ausser  ihm,  dessen  Erben  uder  Cessionaren 
Jedermann  enthalten  solle,  eine  dergleichen 
H0I2-  und  Eisenbahn  zwischen  der  Oonau 
und  der  Moldau  zu  eni^ten,  bei  einer  Gdd- 
strafe  von  Einhttndert-Spedes-Ducaten  in 
jedem  Uebertretunesfalle,  wovon  die  Hälfte 
dem  .Amicnbinde  dl  -  Oiii  \\  1  das  Erkennt- 
niss    in   erster  In>t,iii/   u^l  illt   -wurde,  die 

.d-.-li-n-  aber  dem  1':  ;\ lU  ^jrt.  n  /ii/ii t. i'.l i  i)  hat, 
und  uiitKichsichtlich  JuilIi  J.i--  im  L.irnJc.  wo 
die  Ucbertretung  gcscllK  li;,  In  hu  Jli^  lu-  l  is- 
calanit  einzutreiben  ist.  Wie  Ucuii  auvli  den 
(.'ebertrcter  dieses  1 't i\ ili  ;^iiims  noch  insbe- 
sondere l'nsi-rr  Alki lni^li^.lc  Ungnade  treffen, 
und  es  dem  i'ii  ,  !legirten  insbesondere  vor- 
behalten sein  sollte,  ihn  wegen  alles  erAveis- 
lichen  Schadens  zum  Ersätze  vor  dem  or- 
dentlichen Richter  zli  belangen.  Den  Hebrtrden, 
die  es  betrifft,  ertheilen  Wir  insbesondere  den 
gemessensten  Befehl,  über  die  Handiiabung 
dieses  Privilegiums  und  die  damit  verbundenen 
Bvdingtingtn  zu  wachen. 

Das   ni  u  i  ij  L  u   W  n  ernstlich. 

Zur  Urkunde  dieses  Briefes,  besiegelt  mit 
Unsemi  k.  k.  und  erzherzogliclien  anhangen- 
dem grösseren  Insie^:el,  der  gegeben  ist  in 
Unserer  Haupt-  und  Residenzstadt  Wien 
am  siebenten  Monatstag  September,  im 
.-ichtzehnhundert  und  \Herundzwanzigstcn 
Juhrc,  Unserer  Reiche  im  fUnfunddreissigsieu. 

Franz  mp. 

(L.  S.)       Franz  Cr»f  von  Saurau  rop. 

Ohctülgr  K.tiizicr. 

Philipp  Ritter  von  Stalü  mp. 
Mof-X«M;1cr. 

Nach  Sr.  k.  k.  .M-tjestat  höchsteigenem 
üetehle : 
Wilhelm  i'oo  Drossdick  mp. 


Die  ausserordenllii.  !.i  Ii  Be;j;Unstiguii- 
gcn,  die  nach  dem  Wortlaute  der  I'rivi- 
legiumsorkunde  dem  Concessionswerber 

zuycstatukn  wurden,  lassen  Jcitlich  das 
Fk'strcbcn  der  .Siaals\  crv\.iUui»g  erkennen, 
das  Unternehmen  nach  jeder  Richtung 
sicher  '/n  stclk'ii  und  alle  Schwierigkeiten 
zu  beliehen.  Die  .Männer,  die  zu  jciic!  Zeit 
in  so  einsichtsvoller  Weise  für  die  Eisen» 
bahn  eintraten,  haben  sich  dankbare 
Anerkennutig  in  einem  umso  grösseren 
Masse  verdient,  als  das  I'roject,  P'iscii- 
bahnen  zu  bauen,  von  gewichtiger  Melle 
auf  das  Entschiedenste  bekSmpft  wurde. 
Am  I.  üctobcr  1824  erschien  eine 
1  Broschüre  Gerstner's;  *Ueber  die  Vor- 
I  theile  einer  Eisenbahn  zwischen  der  Mol» 
d.r.i   iiiu!  der  Donan  i  in  l'rospect 

j  nach  unseren  heutigen  ße;rriff,;ii  —  Jie 
I  in  Uberzeugender  Weise  die  Bedeutung 
und  Kent;ib:lit:U  der  jfeplanten  Balui 
nachweist.  Dies  hatte  den  Krfott;,  dass 
sieli  eir;e  ( lesellschaft  von  Wiener  Gross« 
Ii.iiuilein  l^iKl.fe,  dii'  sieh  j^eneij^t  er- 
klaite,  i^ieii  Ii. tu  der  üiscnbabn  durch- 
zuführen. 

Im  Jaive  1825  traten  die  Herren  Jo- 
hann Heinrich  Freiherr  von  Geyniüller, 
Simon  lieorfx  Sina  von  llodos  und  der 

1  Chef   des  Cirosshandlungshauses  J.  H. 

I  Stametz  &  Co.,  Johann  Mayer,  zu  einer 
(lesellschaft  zusammen,  welclier  Cerstner 

,  laut  Vertrag  vom  12.  März  1^25,  sein 
Privilegium  Qberiiess.  Dieser  »Actien- 
N'erein«   trat  n«mmehr  unter  der  l-"irma : 

1  >K.  k.  priv.  Erüte  österreichische 
Eisenbahn-Gesellschaft«  in  Wirk* 
samkeit. 

I  I  )ie  Bauko.sten  waren  ursprilnylich  aut 
I  c)oo.ooo  fl.  C^M.  veranscMagt.  Franz 
'  Aiitoti  vMTi  Ciersfner,  der.  von  .seinem 
\  aler  wirksam  unlcr.>>ti.i!./.t,  Jas  Baupro- 
ject  bis  ins  kleinste  Detail  ausj^earbeitet 
hatte,  berechnete  die  Kosten  des  Baues 
auf  800.000  H.  C.-.M. 

Zur    .\uf  brinoiing    dieses  Capitales 
wurde  eine  Subscription  auf  Actien  die- 
ses Unternehmens  ausgeschrieben,  die  den 
unerwarteten  Erfolg;   hatte,   dass  binnen 
I  wenigen  Tagen  die  ^umme  von  ÖSO.OOO 
I  fl,  C.-M.  gezeichnet  war.  Gerstner  war 
voll  froher  Hoffnungen.    l*m   sich  dem 
I  üntemehmen  voll  und  ganz  widmen  zu 
'  können,  verzichtete  er  auf  seine  Professur. 
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Die  Gesellschaft  bot  ihm  für  seine  bis- 
herige und  alle  weitere  Arbeit  lOO  Stück 
Actien  zu  je  looo  fl.  Am  28.  Juli  1825 
war  der  erste  Spatenstich  zu  dieser  Bahn 
gemacht  worden,  allein  die  Arbeiten 
schritten  nur  langsam  vorwärts. 


zu  denen  sich  die  Unternehmer  schliess- 
lich bequemen  mussten. 

Die  Gnmdcinlösung  ging  infolge 
dessen  ungemein  langsam  vor  sich  und 
den  Unternehmern,  vor  Allem  dem 
wackeren  Gerstner   und  seinem  ersten 


Abb.  r».    rnnccK»ion>-Urkundc  der  ernten  ("»tcrreivhiii>:heD  Ki»ctituthn. 


Mrü(,  txiiki  ft  jTiÄr  iioCticnior 
*cix  otiiKffcjilf  (»T^Y^X  iMit 

11  >ii  nMdKiu 

?lrfiliiic"?if|fv^'iit|;.lV)ürttriniit 

MNtO  an  |ialunt^^lt  «i-öjftrnn.^rtibi 
'?qr|fytfU  i|t  in'^.lji|f  itfÄinft 


Die  L  ntcriichnicr  iKgcgnctcn 
anfangs  einem  heftigen  Wider- 
stand seitens  der  Bevölkerung. 
—  Alle  Fuhrleute  und  die  mit 
ihnen  verbündeten  W'irthe  sahen 
im  Geiste  sich  schon  ruinirt  und 
die  Landstrasse  verödet,  die 
täglich  von  40—50  I'racht- 
wägen  befahren  war.  Und  nicht 
nur  jene  Leute,  die  bisher  von 
der  Landstrasse  gelebt  hatten, 
auch  die  Gnmdbesitzer  zeigten 
sich  als  heftige  (Jegner  des 
Eisenbalnuniti-rnehmens.  Sie 
hatten  bald  erkannt,  dass  die 
Verbindung  der  Grundstücke 
durch  die  Kisenbahn  ungleich 
bedeutender  erschwert  werde, 
als  durch  die  Chaussee.  .Sie 
verlangten  daher  die  Herstel- 
lung  neuer  Verbindungswege, 


iwfuitfiWhTi^H|ttti. 


Agenten,  RoU  mit  Namen, 
wurde  mehr  wie  einmal  der 
Tod  angedroht. 

Offene  und  versteckte  .An- 
feindungen, denen  Cierstner, 
wie  Jeder,  der  über  das  ge- 
wöhnliche Durchschnittsmass 
hinausgewachsen  ist  und 
Grosses  vollbringen  will,  aus- 
gesetzt war,  und  welche,  wie 
überall  in  solchen  Fullen,  wil- 
liges Gehör  fanden,  veran- 
lassten die  vorsichtigen  Direc- 
toreii  undGrosshUndler,  »trotz- 
dem die  anerkannten  Kennt- 
nisse und  der  persönliche  Cha- 
rakter des  Herrn  Gubemial- 
rathes  Kitter  von  Gerstner  und 
dessen  .Sohnes  die  nothwen- 
dige  Bürgschaft  darboten«, 
alle  vorgelegten  Pläne,  Map- 
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H.  Strach. 


Abb.  too.  Karte  tfcr  entcn  Oftefr.  BtMobktm. 

pen,  kiiiv.  Alks,  was  iiui  den  I^au  lie- 
lUg  hatte,  einer  technischen  (Kommission 
in  Wien,  bestehend  aus  dem  Hofcom- 
missionsrathe  Schemerl,  dem  Hofbau- 
rathe  Nobile,  KV-^iieruni^sratlie  Prechtl, 
Oberstlieutenant  Wisker  von  Wackers- 
feld und  dem  Strassenbaudircctor  Baum* 
t^arten,  zur  Prüfun^^  vorzulcjfcn.  Die 
Herren  »Kunstverständigen«  anerkannten 
einstimmig  die  Zweckmässigkeit  der  vor- 
gelebten Entwürfe;  nur  wünschte  Hof- 
baurath Nobile,  dass  im  Interesse  der 
•vollkommensten«  Sicherheit  an  Stelle 
des  von  Gerstner  ursprüiij^lich  lieantrat^fen 
sen^Hschcn«  Systems,  nämlicli  Autführunjj 
der  Mahn  auf  zwei  innerhalb  der  Dflmme 

iKtindhchcn  trockenen  CleleisL-niauem, 
zwischen  welche  Lrdcein^esclnlttel  werden 
sollte,  die  Linie  auf  massiven  Mauem 
anzulegen  sei,  was  auch  nach  tkrstner's 
Ansicht  »eine  wahrhaft  ewi«fe  Dauer  für 
die  Bahn  verspreclien,  die  Kosten  jedoch 
um  400.000  tl.  C.-M.  erhohen  würde«. 


(Vergl.  Abb.  lOi  u.  102.]  Man  cnLsehied 
sich  für  Xobile  und  beschloss  in  der 
,  Generalversammlung  vom  14.  April  lSa6, 
das  Capital  auf  i,3oaooo  fl.  C.-.M.,  u.  z. 

zur  ci^eKlIiclKii  Hauführun^.  Anscliatfung 
des  fundus  instructus,  der  vmerlässlichen 
I  Mai^arine  und  Entschadi;;un^  des  Herrn 

Baufillircrs  zu  crhölien. 
I       Gersiner,   der  alle  Ursache  gehabt 
haben  mochte,  um  sein  Unternehmen  be* 
sorjrt  zu  sein,  suchte  die  Bedenken,  w  eiche 
die    Krhühini«;    des   .\nla;;ecapita!s  bei 
einem  Theil  der  Actioniirc  erweckte,  durch 
eine   vor   der   ( Icneralversaininlun;^  ab- 
HeXebene   KrkÜiruuti    im    Keime    zu  er- 
j  sticken.    Nach  einem  von  froher  Zuvcr- 
j  sieht  durchwehten   Bericlite    Ober  den 
I  Stand  der  rntemebmun};  übernahm  er 
I  nicht  nur  tnit  seinem  .\cticncapitale  von 
,  100.000  H.  G.-.\i.  die  Haftung,  dass 
der  ^nnze  Bau  sammt  fundus  instructas, 
planniässjn-  aus^cfülirt,   die  Summe  VOO 
1,200.000  d.   G.-.M.    nicht  Ubersteigen 
wflrde,  sondern  verborgte  sich  auch  da- 
für,  dass   die  Actioniirc  ein  Jalir  nach 
I  erfulgter  Benützung  des  fertigen  Theiles 
I  der  Bahnstrecke  ihre  Actien  mit  einem 
lO-percentigen  Gewinn  w  ürden  verkaufen 
I  können,    l'nd   wir  dürfen  dem  Manne 
I  auf's  Wort  glauben,  wemi  er  erklärte: 
»dass  ihm  bei  diesem  Gcscliäüe  nur  die 
Wichtigkeit  der  Sache  an  sich,  der  Nutzen 
für  ihre  Theilnehmer,  und  vorzüijlicli  die 
Erhaltung;  seiner  Ehre  vorleuchte  Die 
Gesellschaft  nahm  die  anijebntenen  Bür};- 
schaften  an,  ebenso  das  ihr  von  (  let-tner 
I  zugestandene  Kecht  der  Controle  über 
I  die  planmässige  Ausftihnmg  des  Baues. 
Die  fin.oi/iclle  \'cr\\  altun*^,  spLcicll  die 
Geldgebuhrung,  von  welcher  Gerstner  be- 
freit zu  sein  wOnschte,  wurde  der  Firma 
Gevmüller   &    Co.    übertraL^cn,  '.vclclie 
j  alle   ZaIUungen    durch   einen  von  der 
I  Direction  aufgesteltten  Beamten  zu  leisten 
hatte.  Um  die  Actionäre  und  das  Publicum 
über  die  Fortschritte  des  Unternehmens 
I  in  Kenntnis  zu  halten,  wurde  bei  Gey- 
müller eine  .Mappe  mit  den  Plänen  der 
Bahn  und  die  vom  Baue  einlauffenden  Be- 
richte zu  Jedermanns  Einsicht  aufgelegt 
Auch  die  ersten  Bauarbeiten  bcgeg- 
j  neten  grossen  Schwierigkeiten.  Der  .\lan- 
!  gel  an  geschulten  Arbeitern,  an  Päch- 
1  tem  und  Unternehmern  für  einzelne  Ar- 
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beitsleistungen  und  I  .ifteningren  machte 
sich  in  emprindlichcr  Weise  geltend.  Kine 
ArbeitstliciUin«»;  war  liicrdnrch  ant"any;s  jjar 
nicht  durchführbar.  Zur  Oberaufsicht  heim 
Baue  mussten  FiDuniere  heranjjcztijrcn 
werden  und  trotz  der  X'erweiiduny;  von 
3 — 4000,  zeitweise  so^rar  6000  Arbeitern 
schritt  der  Bau  nur  lan^isam  vorwärts. 

Den  schneereicheii  Winter  von  1S26 
auf  1S27,  wiilirend  dessen  die  Balinar- 
bciten  unterbrochen  werden 
mussten,  benützte  ("icrstner 
dazu,  »mit  Bewillifrung  der 
Directorcn,  aber  auf  eigene 
Kosten. «  abermals  nach 
England  zu  reisen.  Die 
grossen  Kortschritte,  welche 
das  Eisenbahnwesen  ge- 
macht hatte,  befestigten  nur 
noch  seine  Ueberzeugung. 
dass  es  auch  in  der  Heimat 
gelingen  werde,  der  Eisen- 
bahnidee vollends  den  Bo- 
den zu  gewinnen. 

Die  grossen  Krftilge  der 
Stephensuns,  die  auf  der 
Stockton-Darlington- Eisen- 
bahn ihre  erste  Locomo- 
tive  in  Betrieh  gesetzt  und 
zu  Newcastle  eine  Locomo- 
ti\i"abrik  errichtet  hatten, 
bestärkten  ihn  in  dem  Vor- 
haben, seine  Eisenbahn 
gleichfalls  für  den  Loco- 
motivbetrieb  herzustellen. 
Gerstner  erstattete  in  der 
Generalversammlung  vom 
27.  April  i<S27  Bericht  über 
die  in  England  gewonnenen  neuen  Ein- 
drücke und  Erfahrungeru  sah  sich  aber 
auch  veranlasst,  seine  in  der  letzten  Gene- 
ralversammlung gegebene  Bürgschafts- 
erklärung ausdrücklich  zu  wiederholen. 
In  dieser  lieneral Versammlung  tauchte 
auch  zum  erstenmale  der  (ledanke  auf, 
die  ursprünglich  nach  Mauthausen  ge- 
plante Bahnlinie  nach  Linz  zu  führen, 
u.  zw.  mit  der  von  dem  .Actionär  Eranz 
Flank  in  l.inz  vorgebrachten  Begrün- 
dung, dass  gegenwürtig  ein  grosser  Theil 
des  Salzes  nicht  mehr  auf  dem  Traun- 
flusse  bis  .Mauthausen,  sondern  direct 
von  Cimunden  auf  der  ( ihaussee  nach 
Linz  geführt  werde.    Doch   wurde  von 

Gcachtchic  der  KUtiiKuhnen.  I. 


dieser  Aenderung  zunächst  noch  abge- 
sehen. Der  Bau  schritt  nun  rüstig  vor- 
wärts, km  7.  .September  1S27  wurden 
zum  erstenmale  Baumaterialien  auf  der 
neuen  Bahn  vcrftlhrt,  wobei  man  sich 
der  von  dem  Frager  .Mechanicus  Josef 
Bozek  sclKin  im  Jahre  1S25  constru- 
irten  Bahnwagen  bediente.  Bo2ek  ist 
identisch  mit  jenem  unglücklichen  Er- 
finder, von  dessen  .Schicksalen  uns  Fro- 


Abb.  lOI. 


Abb.  IM.  [Nach  Origlnaliluriitclluniien  au*  dem  Jahre  \Sn.\ 


fessor  Steiner  in  seiner  bekannten  Fest- 
schrift zum  fünfzigsten  Gedenktage  des 
Sieges  .Stephenson's  bei  Kainhill  so 
ausführlich  zu  erzählen  weiss.  Bozek 
war  »ständisch -technischer  L'hrmacher 
und  .Mechanicus  am  polytechnischen  In- 
stitute in  Frag',  wo  er  für  Gerstner 
die  mathematischen  Instrumente  lieferte. 
Als  er  von  Trevithik's  Erfolgen  Ixtrte, 
schrit:  auch  er  an  die  Gonstruction  eines 
Dampfwagens.  .Am  24.  und  2K.  .Sep- 
tember 1S15  fanden  bereits  Frobefahrten 
in  Bubentsch  bei  Frag  st.itt. 

>Eine  zahlreiche  Versammlung  von 
Freunden  der  Wissenschaft  und  Kunst« 

berichtet  die  »Frager  Zeitung<  vom 
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Abb.  lo}.    Uarktcllunij  cluc»  Pcri>ODcntran<por1c>  .luf  Jer  I.ini-Riidweitcr  Elicnb<ibn. 
[Nach  ctoein  Original  von  Matbla«  Schönerer.] 


26.  September  18 15  —  »nahm  an  diesen 
Hroductionen  Theil,  deren  Interesse  n()ch 
erhöht  wird,  da  uns  das  Talent  und  das 
rege  .Streben  des  Herrn  Hozek  verborgen, 
dass  er  Alles  aufwenden  werde,  dureh 
fortgesetzte  Versuche  seine  Krrtndung  zur 
höchsten  Bliltlie  zu  bringen.« 

Bo2ek  construirte  hierauf  noch  ein 
Mudell  eines  Rad-Dampfschiffes  und  am 
I.Juni  iS  17  sollte  wieder  die  »I'roductionr 
im  Bubentscher  Thiergarten  stattfinden, 
bei  welcher  auch  der  seither  verbesserte 
Dampfwagen  neuerlich  eine  Probefahrt 
machen  sollte.  Zur  Deckung  seiner  Kosten 
hatte  der  arme  .Mechaniker  ein  kleines 
Eintrittsgeld  einheben  lassen.  Ein  starker 
Platzregen  störte  die  J^roduction  eben 
als  das  kleine  Dampfschiff  seine  Wasser- 
fahrt unter  dem  Jubel  der  .Menge  be- 
gonnen hatte.  In  der  durch  den  Regen 
entstandenen  Verwirrung  wurden  die 
Gassen  beraubt.  EineProbefahrtdes  Dampf- 
wagens hatte  das  Wetter  vereitelt.  Für 


Abb.  104.    nie  ti5cnR.«nnnn>cKe  iiner  acn  iiai>i:in.icn.    i.-<iii;n    /->       »  i  Ul  1 

cinciu  Olli;,  aui  iJiiu  Museum  Fi<iuct»co-Caruiiuuia  in  Linx.]  *-'erstner  nur  scur  UUVUUKDmmen,  uen 


Bozek  war  dies  Schick.sal  mit  einer  wirth- 
schaftlichen  Katastrophe  gleichbedeutend. 
Wenige  Tage  nachlier  ergreift  er  das 
Beil,  um  mit  kräftigen  Hieben  seine  .Ma- 
schinen zu  zerschmettern,  »mit  dem 
.Schwüre,  nie  wieder  mit  ähnlichen  Be- 
strebungen vor  die  Oeffentlichkeit  zu 
treten c.  Im  Jahre  lHj6  baute  Bozek 
für  (lerstner  eine  »Fahrmaschine«,  eine 
Art  Draisine. 

Im  Jahre  1S27  lieferte  das  k.  k. 
Gusswerk  in  Mariazell,  das  auch  schon 
.Materialwagen  [vergl.  .\bb.  loi]  gebaut 
hatte,  auch  die  ersten,  nach  englischem 
Muster  angefertigten  Personenwagen. 

Der  erste  .Materialzug  erweckte  das 
Staunen  der  von  weit  und  breit  zuströ- 
menden Zuschauer,  die  es  unbegreirtich 
fanden,  dass  zwei  l'ferde  eine  Ladung 
von  250  Gtr.  vier  .Meilen  weit  zu  ziehen 
vermochten.  Im  October  desselben  Jahres 
widerfuhr  ( lerstner  die  Ehre,  dass  seine 
Balm  von  dem  ICrzherzog  Karl  und  dessen 
Gemalin  Erzherzogin  Henriette  be- 
rei.st  wurde.  [Ueber  die  .\nlage  und  die 
Art  der  Personen-  und  Frachlentnms- 
pnrte  auf  dieser  Eisenbahn  geben  die 
.Abbildungen  10.^  bis  112  .\ufschluss 
u.  zw.  betreffen  103  bis  107,  I  lO, 
III  die  allererste  Zeit,  lOS  und  iio 
die  letzten  Jahre  der  Pferde-Eisenbahn.] 
Die  Geldverhiiltnisse  der  Gesell- 
schaft gestalteten  sich  indess  immer 
ungünstiger;  die  unvermeidliche  IV'ber- 
schreitung  des  Kosten- Voranschlages, 
die  der  sonst  so  klug  lierechnende 
Gersttier  für  unmöglich  gehalten  hatte, 
erschütterte  das  N'ertrauen  der  .Actio- 
niire  und  der  Directoren.     Es  gelang 
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Glauben  der  Actionilre  an  eine  bessere 
Capitalisirun^r  der  Summen,  die  von 
ihm  ursprün^^lich  mit  iS*lo  berechnet 
worden  war,  aufrecht  zu  erhalten.  Nur 
einem  Manne  mit  den  Fdhijrkeiten,  mit 
der  eisernen  Beharrlichkeit  und  dem  aus- 
gezeichneten lJnternehmungS(ieiste  ( ierst- 
ner's  konnte  es  ;jclin}ien,  aller  sich  er- 
gebenden Schwierigkeiten  Herr  zu  werden. 


'  übergeben.  Der  Betrieb  erfolgte  durch 
IMerde.  (lerstner  hielt  jedoch  immer  an 
dem  Gedanken  fest,  den  Dampfbetrieb 
auf  der  ganzen  Strecke  einzuführen. 
Hierauf  hatte  er  schon  in  der  General- 
versammlung vom  December  1S27  als  auf 
eine  Nolhwendigkeit  hingewiesen. 

Die  Geldmittel  der  C  lesellschaft  schwan- 
den aber  immer  mehr  und  mehr.  Bis  Knde 


Abb.  los.  Auslebt  eines  Thcilc«  ücr  Ei«cnb.ihii  von  lAnz  nach  Hudwcl«.  [Nach  cluciii  Oii|r|adl  aus  dcia 

Muxcum  Kr,inci>v;i>-('.iir<iliiium  in  l.inz.J 


Er  setzte  für  die  Bahn  Gnmdsteuer- 
befreiungen  durch  und  erlangte  von  der 
Staatsverwaltung  das  Zugeständnis,  dass 
der  Gesellschalt  vom  l.  .\pril  lH2^)  an- 
gefangen der  .Salztransport  auf  der  .Strecke 
von  Linz  und  Mauthausen  bis  Budweis 
auf  sechs  aufeinander  folgende  Jahre 
bei  annehmbaren  Bedingungen  über- 
lassen wurde  -  unter  der  Voraussetzung, 
dass  nicht  wilhrend  dieser  Frist  der 
Salzfreihandel  auch  in  Bithmen  einge- 
führt werde.  Diese  werlhvolk-n  Zuge- 
ständnisse, die  mit  nicht  unbedeutenden 
Opfern  seitens  der  .Staats-  und  Landes- 
verwaltungen  verknüpft  waren,  wirkten 
einigermassen  ermuthigend.  Am  30.  Sep- 
tember 1H2S  wurde  die  .Strecke  von  Bud- 
weis bis  Kerschbaum  dem  Verkehre 


December  1S2S  waren  bereits  1)21.673  i\. 
iS  kr.  verausgabt  und  erst  S'/j  Meilen 
Kisenbahn  gebaut  worden.  Ks  wurde 
sogar  sch<in  der  Plan  erörtert,  die  fertige 
Linie  so  gut  wie  möglich  zu  verkaufen. 
Zwischen  Gerstner  und  den  Unterneh- 
mern entstanden  Differenzen  über  die 
.Art  der  Bau.iusführung.  .\ber  auch  inner- 
halb der  Bauleitung  entwickelten  sich  Ge- 
gensätze. Der  tüchtige  Ingenieur  .Mathias 
.S  e  h  ö  n  e  re  r,  den  ( lerstiier  herangezogen 
hatte,  erkannte  mit  .Scharfblick  die  ein- 
zelnen .Mängel  der  Bauanlagen,  vertrat 
aber  die  .Anschauung,  die  Bahn  nicht 
für  den  Dainpfl>etrieb  einzurichten. 

Gerstner    sah    sich    veranlasst,  in 
einem   Berichte  an  die  .Actionäre  seinen 
I  Staudpunkt  zu  vertheidigcii.    Ks  gelang 
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Ahh.  loft.  r)nr»tcllunc  eine»  Friavhtciitraii»porte*.  [Nach 
einem  UrlKifi.tl  \      MalhLut  Scbörturcr  .lu^  dein  .Muneuiii 
l''rani;i>c<>-('-irulinuiii  in  l.inx.] 

ihm  jedoch  nicht,  die  Unternehmer  zu 
Hberzcutfcn. 

Im  historischen  Museum  der  k.k.  Slaats- 
balnien  verwahrt  man  ein  gedrucktes 
P-xeniphir  dieses  Berichtes,  welches  mit 
handschriftlichen  Hemerkiintien  Schöne- 
rer's  versehen  ist,  die  durch  die  sar- 
kastische Art,  in  der  sie  gehalten  sind, 
auf  die  schroft'cn  (icj^ensätze  schlicssen 
lassen,  in  welchen  diese  beiden  Milnner 
zu  einander  gestanden  liabeii  mUsscn. 
So  z.  B.  bemerkt  Schönerer  an  einer 
Stelle:  »Mislier  bestand  der  Erfolg  nur 
iu  der  Auflflhrung  eines  schienen  Dra- 
mas.« 

Ueber  Anrathen  Schönerer's  wurde 
beschlossen,  aus  Ersparungsrück  sichten 
einschneidende  Traeeiinderungen  v<}rzu- 
nehmen  und  unter  Verzicht  auf  die  Ein- 
führung der  Damptliraft  die  Strecke  von 
Kersehbaum  weiter  als  Pferdebahn  mit 
stUrkeren  Steigungen  und  Krflmmungen 
unter  Auflassung  der  gemauerten  Dämme, 
welche  die  grosse  Kostenübersclireitung 
verursachten,  weiterzubauen,  (lerstner 
erklärte  sich  mit  einer  Bauart,  die  den 
Maschinenbetrieb  ausschloss,  nicht  ein- 
verstanden und  nahm  Ende 
1S2S  seine  1-jitlassung. 

In  einer  wenige  W'ochen 
danach  [Februar  i82q]  er- 
schienenen Denkschrift  trat 
er  nochmals  für  seinen  I'lan 
ein  und  hegrllndete  einge- 
hend die  Vortheile,  die  dem 
Unternehmen  wie  der  All- 
gemeinheit durch  den  Lo- 
comotivbetrieb  erwflchsen. 
Aber  auch  diesmal  gelang 
CS  ihm  nicht,  die  Gesell- 
schaft von  der  Richtigkeit 
seiner  Aufiassmig  zu  über- 
zeugen. Bezüglich  der  von 
ihm  geleisteten  (Kaution 
a|>pellirte  der  .Mann,  der 
lür  die  Verwiiklichung  des 


Unternehmens  nebst  so  vieler  geistiger 
Arbeit  und  unsäglichen  körperlichen  Mü- 
hen seinen  ehrenvollen  und  einträglichen 
Staatsdienst  geopfert  hatte,  an  die  (Iross- 
muth  der  Gesellschaft. 

Die  ferneren  Schicksale  dieses,  um 
das  österreichische  Eisenbahnwesen  so 
hochverdienten  Mannes  gestalteten  sich 
recht  wechseivoll.  Im  Jahre  1S29  ging 
(lerstner  wieder  nach  England  und  1834 
nach  Russland,  wo  er  dem  Kaiser  Nico- 
laus I.  weitgehende  Pläne  für  den  Bau 
von  Eisenbahnen  unterbreitete. 

Diese  l'I.ine  wurden  durch  die  .An- 
feindungen, denen  er  dort  ausgesetzt  w  ar, 
vereitelt ;  doch  gelang  es  ihm,  wenigstens 
eine  Goncession  für  den  Bau  einer  Eisen- 
bahn von  St.  Tetersburg  bis  Zarskoje- 
Selo  zu  erhalten.  So  baute  Gerstner  u.  zw. 
mit  I lilfe  ö  s  t  e  r  r e  i  c  h  i  s  c  h  e  r  Ingenieure 
die  erste  russische  Eisenbahn.  Er  gab  ihr, 
entgegen  der  Anschauung  der  englischen 
Ingenieure,  eine  Spurweite  von  (>  engl. 
Fuss  [1.S2  ni],  »weil  liei  derselben  lei- 
stungstTthigere  und  standfestere  Loco- 
mf>tiven  gebaut  werden  konnten  und  auch 
bei  den  Wagen  ein  günstigeres  Ver- 
hältm's  zwischen  der  Nutz-  und  todten 
I.a.st  eintreten  müsse«.  Diesem  l'm- 
stande  ist  die  grössere  Spurweite  der 
russischen  Bahnen,  die  später  (1S42I  nor- 
mal auf  5'  engl.  [1.524  tu]  festgesetzt 
wurde,  zuzuschreiben.  Den  fortgesetzten 
Anfeindungen  der  russischen  Kegie- 
rungsorgane  vermochte  er  jedoch  auf  die 


Ahh.  I<7,    [N.uh  Lkluui  Otli;iii.tl  .111»  Jir  k.  u.  k.  I  .iihiIilh-I  iücl..<iiiuiil!>s- 
llihliotlKk  iu  WItn. 
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Dauer  nicht  Stand  zu  halten.  Er  vcrUess, 
noch  bevor  die  Hahn  dem  Betriebe  über- 
geben worden  war,  das  Zarenreich,  um 
jenseits  des  (^ceans,  wo  sich  das  Eisen-  ' 
bahnwesen  schon  zu  ausserordentlicher 
Blüthe  entfaltet  hatte,  seinem  Schaffens-  1 
dran^j    ein    neues   Feld    zu  gewinnen. 
Allein  schon  am   12.  April   1X40  Hber-  | 
rasclite  der  Tod  den  jjerade  mit  der  Aus- 
arbeitung;   ^ossarti^er  Kisenbahnpläne 
beschUftigteti  Maim,  in  dem  wir  dankbar  I 


Die  eingetretene  Veränderung  in  den 
Salztransportverhältnissen  veranlasste  nun- 
mehr die  Clesellschaft,  sich  der  schon  in 
der  (leneralversammlung  vom  27.  April 
1S27  gegebenen  ersten  Anregung  zur 
N'erlegung  der  Strecke  zu  erinnern.  Man 
beschloss,  die  .Strecke,  die  ursprünglich 
von  Lest  nach  .\tauthausen  tracirt  war, 
ganz  aufzulassen  und  dieselbe  statt 
nach  .Mauthausen  nach  Linz  und  von 
Iiier  aus  nach  Gmunden  zu  führen.  Schö- 


Abb.  iL^i.    Die  Eisenbahn  zwischen  I.inx  und  Z.irllciu]<irf.   (N'.icb  einer  Skisse  von  HUnuaoo 

aus  'l'cbcr  L.ind  und  .Meert.J 


den  Schftpfer  der  ersten  österreichischen 
Eisenbahn  erl^licken. 

Den  Bau  der  Linz-Budweiser  Bahn 
übernahm  nach  (lerstner's  Rücktritt  der 
Bauführer  Mathias  Schönerer,  der  da- 
mals erst  in  seinem  eiinmdzwanzigslen 
Lehensjahre  stand.  .Mathias  .Schonerer 
[.Abb.  I  13]  [geboren  in  Wien  am  10.  Ja- 
nuar l<S07,  gestorben  ebendaselbst  am 
31.  October  18S1]  war  ein  Schüler  der 
beiden  Gerstner,  und  nach  AbsoKirung 
seiner  Studien  an  den  polytechtuschen 
Schulen  in  Frag  und  Wien  von  Eranz 
Anton  von  Gerstner  zum  praktischen 
Dienste  beim  i^ahnbau  herangezogen 
worden. 


nerer  bewährte  sich  als  tüchtiger  Bau- 
führer, allein  der  Gegensatz,  in  dem 
er  sich  zu  seinem  Lehrer  flerstner  be- 
fand, hatte  zur  Folge,  dass  Klieden 
|iS44)  von  dem  Baue  sagen  durfte:  »Es 
gibt  wohl  keine  Bahn,  weder  in  Europa 
noch  in  Amerika,  wo  die  Grunds;ltze  des 
Baues  bei  ihren  zwei  Hälften  so  sehr 
verschieden  sind,  wie  bei  dieser.«  Die 
trockenen  .Mauern  wurden  aufgelas.sen. 
Hatte  es  bei  Gerstner  als  vornehmster 
Grundsatz  gegolten,  keine  grössere  Stei- 
gung als  1 : 20  und  keine  kleineren  Krüm- 
inungs-Halbmesser  als  600'  (etwa  lOO  w] 
zuzulassen  und  keine  bereits  erstiegene 
Höhe  zu  verlieren,  so  Hess  Schönerer  Stei- 
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gungen  bis  i  :  46  unJ  Krümiminfjen  mit 
Halbmcsscni  vun  60'  [etwa  H)  in]  und 
darunter  ausfuhren.  An  die  Anwendung 
von  namplbetrieh  war  also  nicht  mehr 
zu  denlien.  So  wurde  das  ursprünglich 
gross  angelegte  Troject  durch  die  Unzu- 
länglichkeit der  Mittel  und  den  Mangel 
weiter  gehender  Voraussicht  in  seiner 
Bedeutung  so  herahgedrückt,  dass  die 
Bahn  nur  in  sehr  beschränktem  Sinne 
das  wurde,  was  Clerstner  bei  seinen  Plänen 
vorschwebte,  der  doch  eine  Kisenbahn 
von  grösster  liandelspolitischer  Bedeutung 
schaffen  wollte. 


Abb.  lOQ.    Sti>tion«|;chilui]e  in  Kcmchhaum.  (Nach  den  Or1|^nal- 
flJUtcu  au»  dem  Jahic  iH];.; 


Am  I.  August  lR,^2  konnte  die  ganze 
Strecke  von  Linz  nach  Budweis  den» 
Verkehre  Ubergeben  werden.  Bei  dem  da- 
maligen Stande  der  Technik  war  die 
Trace  mit  vielem  Geschick  durch  liUge- 
liges,  hie  und  da  sogar  gebirgiges  Terrain 
geführt.  Zalilreiche  KrUtnniungen  auf  der 
Bahn  kennzeichnen  die  IJnie,  welche 
17 Ys  Meilen  [131  kni]  betrug,  während 
die  directe  Entfernung  von  Linz  nach 
Budweis  etwa  10  .Meilen  ausmacht.  Die 
Bahn  begann  in  Budweis  in  der  »IVager 
\'orstadt«,  und  zog  sich,  in  gerader  Linie 
südlich  auf  einem  5"  [9  5  tii]  hohen  Damme 
fortlaufend,  dann  in  sanfte  Krünnnungen 
übergehend,  gegen  die  erste  .Station 
Holkau  hin.  Die  nächste  Station  war 
Angern.  In  der  .Mitte  der  ganzen  Trace 
lag  die  .Station  Ker.schbaum  (.\bb.  109], 
\\u  die  Kisenbahn  ihre  höchste  .Steigung 
1 14(14'  "  45.V*< hatte.  Zwischen  .\ngern 
und  Kerschbauni  lag  die  .Station  Zartles- 
dorf. \*on  Kerschbaum  bis  Linz  betrug 
das  Gefälle  1042'  [323  ui].  Von  Kersch- 
baum ging  die  Trace  schon  in  grösseren 
Krümmungen  bis  Lest,  wo  dn  nahe  ge- 


legenes Wirthshaus  die  Stelle  des  fallen- 
den .Stationsgebäudes  vertreten  musste. 

Bis  hierher  hatte  man  die  Bahn  in  der 
ursprünglich  projectirten  riichtung  ge- 
führt. \'on  da  aber  war  mit  der 
N'eränderung  der  Endstation  auch  die 
Trace  verlegt  worden.  .Sie  führte  durch 
schwieriges  Terrain,  durch  jene  Gegen- 
den, die  zur  Zeit  der  Bauernkriege  der 
Schauplatz  grauenhafter  Scenen  waren 
und  allwo  während  der  Franzosenzeit  im 
Jahre  1S09  unsere  Truppen,  von  den 
Hügeln  begünstigt,  ein  verschanztes  La- 
ger errichtet  hatten. 

L  eber  Bürst  endorf  ging 
die  Bahn  in  starkem  Ge- 
fälle bis  Obemdorf,  für 
welche  Strecke  bei  der 
Fahrt  von  Linz  aus  \'or- 
spannpferde  benützt  wer- 
den mussten.  Im  coupir- 
ten  Terrain  durch  niale- 
risclie  Waldungen  ging 
die  Bahn  über  die 
Umspannstation  Treffling 
[vergl.  -Abb.  1  10  .Miitel- 
bild]  bis  zur  .Station  Ur- 
fahr bei  Linz,  an  .St.  .Mag- 
dalena vorüber,  wo  sich  dem  .Auge 
weit  nach  Nieder-Üestcrreich,  dem  .Sil- 
berbande des  Donaustromes  fi>lgend, 
die  herrlichste  Aussicht  darbietet,  die  im 
.S(iden  durch  den  schneebedeckten  Hoch- 
priel und  den  Traunstein  abgeschlossen 
wird.  Hierher  benützten  die  Linzer  die 
Balm  zumeist  zu  Lustfahrten.  liine  Denk- 
säule vor  der  Kirche  zu  St.  .Magdalena 
verkündete,  dass  auch  Kaiser  bVanz  I., 
u.  zw.  uimiittelbar  nach  \'ollendung  der 
lusenbahn,  die  l'ahrt  hicher  unternommen 
habe.  Die  kais.  ki'm.  priv.  Linzer  Zeitung 
vom  23.  Juli  1S32  erzählt  v«m  den  be- 
sonderen Huldigungen,  die  dem  .Monar- 
chen bei  diesem  .Anlasse  dargebracht 
wurden.  Unsere  -Abbildung  115,  einem 
im  histor.  .Museum  der  k.  k.  .Staatsbahnen 
belindlichen  Originale  nachgebildet,  hat 
uns  als  die  Darstellung  des  ersten  öster- 
reichischen »Hofzuges«  zu  gelten.  Der 
Künstler  hat  den  .Augenblick  festgehalten, 
in  welchem  Schönerer  dem  Kaiserpaare 
Aul"klärungen  über  die  Bahnanlage  gibt. 
Zwidf  Jahre  später,  am  27.  .September  1^44, 
genoss  St.  .Nlagdalena  abermals  die  Ehre 
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Kr.  HuIxUiabct.) 
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Abb.  III.    Die  BrUikc  Uber  Jic  Unuau  bei  I.lni.     Nach  clncin  Originalbildc  au>  dem  blditriKbcn 

Mu<eiiiii  der  k.  k.  SiiiiiKNihnen.) 


Krünimiiiitrcn  von  [17  ni\  Halbmesser. 
Ucher  die  lirücke  waren  2°  [yH  m]  Innere, 
•'/»"     [4  starke  schmiedeiserne 

Scliienen  ^eiia^ell,  welche  die  Bahn  bil- 
deten. .\uf  dem  rechten  Donauufer  be- 
fand sich  der  » Aiifsitzplatz« ,  der  Bahnhof 
bei  der  »eisernen  Hand«,  für  die  l'ersonen- 
beförderunjr  auf  der  (Imundener  Bahn. 
\'on  Bndweis  bis  Linz  waren  10  Sta- 
tionen mit  .'\ufnahmsy;ebauden  und  .}<> 
Wilchterluluser  erbaut,  von  denen  ein- 
zelne, wie  z.  B.  das  später  erbaute  .\uf- 
nahms^ebaude  in  Lest  und  die  Wächter- 
häuser bei  1-Veystadt  und  .Summerein  noch 
heute  erhalten  sind.  [X'erj;!.  .\bb.  112 
und  I 

Was  den  ei<;entlichen  Betrieb  der  Bahn 
anbelangt,  so  ist  die  Thatsache  interessant, 
dass  bei  dieser  ersten  Bahn  ein  IVincip 
verwirklicht  erschien,  welches  später  von 
einzelnen  Nationahikonomen  als  »das» 
.System  der  Zukuiift<  angekündigt  wurde: 
der  ( Irundsatz,  dass  Bau  und  Betrieb 
einer  Bahn  nicht  in  einer  H.md  vereinij^t 
werden  sollen.  Der  ei^ientliche  Betrieb 
der  Bahn  war  verpachtet.  Der  um  den 
Handel  und  die  Indu.strie,  späterhin  aber 
insbesondere  um  das  österreichische  Ver- 
kehrswesen so  verdiente  «k.  k.  .Schiff- 
meister i  Adalbert  Lanna  [.\bb.  i  |(>]  war 
I  es,  der  in  der  ersten  Zeit  den  Betrieb  der 


eines  Kaiserbesuches;  die  k.  k.  priv.  erste 
Eisenbahn<;esellschaft  hatte  durch  ihren 
ersten  Director,  Herrn  Zenobius  ( ionstantin 
I'opp  von  Bi>hmstätten,  und  das  Direc- 
tionsmit^lied  Herrn  Peter  .Murniann  für 
Kaiser  Ferdinand  und  den  Krzherzojr 
.Maximilian  eine  .Spazierfahrt  auf  der 
Budweiscr  Bahn  nach  .St.  .Magdalena  ver- 
anstaltet. 

Von  Urfahr  aus  durch  den  Hof  des 
(iasthauses  »Zum  jjoldenen  Ochsen«  ging 
die  Bahn  weiter  durch  die  L'rfalirgasse  bis 
an  die  grosse  DonaubrUcke  [.\bb.  i  1 1] 
und  hatte  auf  dieser  kin-zen  .Strecke  drei 


Abb.  III.  Alle«  Wächlcrhau«  dir  t.itiz-lliidwci'cr  Ei»cn- 
b.ibn.    [Im  heutigen  /ii>i.tndc.| 
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Abb.  iij.  [Nach  einem  Uri^nat  au(  dem  bUtorinchcn  Miueum  der  k.  k.  SliuUbabnca.] 
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Bahn  als  Bcspannun;;spUchtcr  führte.  Es 
yab  Zeiten,  wo  I>anna  für  diese  Zwecke 
Soo  Pferde  bereit  hatte.  Erst  später,  als 
Lanna  einen  liüheren  Pachtzins  verwei- 
gerte, ilbeniahm  die  tiesellschatt  den 
Betrieb  der  Bahn  in  ei^jene  Verwaltun;^ 
und  machte  auch  den  \'ersuch,  den  Be- 
trieb bei  Frachttransporten  durcli  Ochsen 
zu  bewerkstelligten.    [Vgl.  Abb.  iio.] 


harrlich  in  der  Forderung  des  Unter- 
nehmens. 

Bevor  wir  jedoch  die  ferneren  Schick- 
sale und  den  W'eitcrbau  der  Linz-Bud- 
weiser  Bahn  weiter  verfolgen,  müssen  wir 
die  Zweitälteste  Eisenbahntrace  in  Oester- 
reich ins  Auge  fassen ;  denn  fast  gleich- 
zeitig ward  im  Norden  des  Königreiches 
Böhmen    eine    »Holz-    und  Eisenbahn« 


Abb.  114.    Stali»n>gcbiiu(le  In  l.c«l  im  h  i  i:_  1.  /iiM.in>lc. 


Die  Baukosten  für  diese  Bahn  hatten 
die  Höhe  von  1,654.322  fl.  C.-M.  erreicht, 
der  tierstnersclie  Voranschlag  war  somit 
um  rund  700.000  ti.  überschritten  worden. 

Diese  vielbesprochene  Ueberschrei- 
lung,  die  l'ngewissheit  des  Kriolges  und 
nicht  zum  geringsten  Theile  die  L'ner- 
fahrenheit  der  L'nteniehmer  erzeugten 
unter  dem  Publicum  eine  Stimmung, 
die  dem  gedeihlichen  Fortschreiten 
des  Unternehmens  hinderlich  sein  musste. 
Die  Direction  liess  sich  aber  hiedurch  in 
ihren  Plänen  nicht  irre  machen  und  in 
der  Ueberzeugung,  »dass  die  gute  Sache 
über  Vorurtheile  und  ungünstige  C-on- 
juncturen  siegen  müsse«,  blieb  sie  be- 


geschaflTen,  mit  der  Absicht,  das  west- 
lich e  Bithmen  mit  der  schilTbaren  .Moldau 
zu  verbinden. 

Pilsen,  damals  einer  der  bedeutendsten 
Marktplätze  des  Kronlandes,  an  dem 
Schnittpunkte  dreier  •  Keicliscommercial- 
strasseiii  gelegen,  welche  die  Verbindung 
mit  dem  Norden  und  mit  Süddeutschland 
herstellten,  stillte  mit  der  alten  Hauptstadt 
Böhmens  vorwiegend  auch  zu  dem  Zwecke 
verbunden  werden,  um  das  Holz  aus  den 
grossen  Waldungen  dieser  (_legend  und 
die  Steinkohlen  aus  dem  K'aktmitzer  Kreise 
an  die  .Moldau  zu  schatleii.  um  diesen 
Artikeln  Absatzgebiete  zu  eridlhen.  Im 
Jahre   1S25  [nach  Kupka   1^24]  bildete 
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sich  eine  Gesellschaft  fttr  die  Schaffung 
liicser  Schienen  Verbindung.  Diehöhmisclien 
Stünde  traten  als  Theilnehmer  an  die 
Spitze  und  am  30.  Juli  1S27  wurde  die 
Prag -Pilsen  er  Eisenbahn  durch  ein 
ausschliessendes  Privilegium  auf  50  Jahre 
concessionirt.  Die  Aufsteilung  des  Prager 
Merkantil-  und  Wechselgerichtes  als  com- 
petentc  Instanz  für  diese  Hahn  bildet  eine 
wichtige  principielle  Bestininmng,  durch 
die  sich  dieses  Privilegium  von  dem  Gcrst- 
ner's  nicht  minder 
unterscheidet,  wie 
durch  die  weitere 
liestimmung,  dass 
nach    Ablauf  der 

Privilegienfrist 
dem  Staate  das 
Recht  zustehe,  die 
Bahn  gegen  ange- 
messene \'ergü- 
tung  cinzuU'tsen. 

Auch  bei  die- 
ser Bahn  griff  der 
Clubernialrath  Fr.J. 
v.  Cierstner  unter- 
stützend ein.  Nach- 
dem die  erste  Trace 
in  Folge  finanzi- 
eller und  techni- 
scher Hindernisse 
verworfen  worden 
war,  entschloss  sich 
die  Clesellschaft, 
die  Linie  über  Un- 
hoschl  und  W'ey- 
hybka  zu  fdlircn. 

Bei  der  .\nlage  der  Bahn  waren  fol- 
gende Gesichtspunkte  massgebend :  »L'm 
mehrere  landwirthschaftliclie  Producte  zur 
VerfJlhrung  zu  erhalten,  wurde  die  Bahn 
auf  einem  L'mwege  durch  die  bedeutend- 
sten Waldgegenden  geführt  und  da  diese 
Gegenstände  nur  einen  geringen  Werth 
haben  und  keine  grossen  .Vuslagen  auf 
einen  kostbaren  Bau  gestatten,  sf)  hat 
man  die  Biiche  möglichst  vernneden  und 
die  Trace  um  die  Berge  und  Hügel 
schlangenförmig  herumgeführt. « 
Abb.  117.] 

.Mit  den  \'orarbeiten  wurde  bereits 
im  Jahre  1X26  begonnen,  allein  zum 
Baue  selbst  konnte  mati  erst  zwei  Jahre 
später  schreiten.     -IJer  Local  -  l'm.stand, 


Abb.  116,   Adalbert  Lanna. 


[Vergl. 


dass  die  .Anhöhe,  auf  welcher  die  Bahn 
von  Lana  bis  Prag  geführt  wurde,«  sagt 
Professor  Fr.  A.  v.  Gerstner  in  seinem 
»Handbuch  der  .Mechanik«,  »durch- 
aus ein  Sandsteinlager  zur  l'nterlage 
hatte,  wovon  an  mehreren  Stellen,  vor- 
züglich bei  Dogges  und  Zehrowitz,  die 
brauchbarsten  Bau-  und  Quadersteine 
gebrochen  werden,  war  die  Veranlassung, 
dass  man  die  Kisenschienen,  welche  nach 
dem  iVUhereii  .Antrage  von  Schmiedeisen 

sein  und  auf  Holz 
gelegt  werden  soll- 
ten, in  atigeniesse- 
nerStärke  von  Roh- 
eisen giessen  Hess, 
denen  eine  ununter- 
brochene Reihe  von 
Ouadersteinen  zum 
l'undament  gege- 
ben wurde.  Kin 
Theil  der  Bahn 
wurde  jedoch  auf 
Langschwellen  ge- 
legt, auf  denen  die 
Rails  [Stuhlschie- 
nen]  durch  gleich- 
falls gusseisenie 
(^hairs,  die  man  mit 
eichenen  Nägeln  an 
die  .Schwellen  be- 
festigte, in  ihrer 
Richtung  erhalten 
wurden.« 

Der  Bau  ging 
nur  langsam  von 
statten.  Im  April 
1831  waren  erst  31.800**  [(X)  kni]  von  Prag 
[vom  Sandthore  aus]  bis  zur  Brejler  Brett- 
säge, unterhalb  der  Waldflur  Pinie,  der 
Holzladestation  in  den  fürstl.  Fürstenbergi- 
schen  Waldungen  bei  Lana,  gebaut  [.\bb. 
118),  und  selbst  die.se  .Strecke  war  so 
mangelhaft,  dass  der  Verkehr  nicht  er- 
öffnet wurde,  trotzdem  die  ersten  l"ahrten 
schon  am  2  1.  October  1H30  stattgefunden 
hatten.  Diese  Strecke,  die  einen  Kosten- 
aufwand von  255.130  11.  (;.-.\L  erfordert 
hatte,  war  in  einer  Geleiseweite  von  3' 
6"  6"'  [1.12  Hl]  angelegt  und  enthielt 
Krümnmngen  mit  Halbmessern  bis  25* 
(.19-9  m]  und  Steigungen  von  1:15.  Die 
Schienen  waren,  um  bei  den  scharfen 
Krümmungen  brauchbar  zu  sein,  bei  einem 
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Gewichte  von  17  — iS       [9— loA^;»-]  nur 

3'  [95  *■'"]  liinU  (45  5  """J 

breit  und  h<itten  seitwärts  zwei  ange- 
yossent;  in  der  Mitte  j^elochte  Zapfen  zur 
liefesti^jung  an  die  Steinunterlajjcn. 

In  einer  Beschreibung  dieser  Hahn  aus 
dem  Jahre  1H26  wird  die  Anlage  derselben 
folgendermassen  geschildert:  »Diese  Bahn 
wird  auf  gusseisernen  Schienen  auf  zu- 
sammenhängende, mit  Schwalbenschwei- 
fen versehene  Quadersteine  (?)  in  der  Stärke 
von  einem  Schuh  gelegt  und  diese  Quader- 
steine sowohl  in  der  Mitte  als  an  beiden 
Seiten  mit  einem  stehenden  Steinpflaster 
befestigt.  In  der  Mitte,  wo  das  Pferd  läuft, 
wird  das  Pflaster  wie  bei  gewülmlichen 
Kunststrassen  beschottert 
steine  werden  auf  gute 
Grundmauern  gelegt.  Sie 
läuft  in  den  dazu  ge- 
eigneten Niederinigen  bis 
an  d.ns  l'ragcr  Sandthor, 
wo  sie  sich  in  zw  ei  Arme 
theilt,  deren  einer  bei 
Kleinbulnia,  der  andere 
bei  der  KaisennUbie  an 
den  Fluss  führt.« 

Die  ausschliesslich 
priv.  Üuschtchrader  Bahn 


Die  Quader- 


bewahrt imter  den  Plänen  uivJ  Zeich- 
nungen der  Lanaer  Bahn  das  Fragment 
der  Querprotile  der  VI.  Meile,  das  wir 
als  historische  Seltenheit  hier  wieder- 
geben. [.\bb.  I  U).]  Der  Verkehr  auf  dem 
ausgebauten  Stücke  entsprach  gar  nicht 
den  gehegten  Krwartungen. 

Im  Jahre  1X3,4  kam  diese  Eisenbahn 
unter  den  Hammer.  Sie  wurde  von  dem 
Fürsten  Karl  Egon  Fürstenberg  um  den 
lächerlichen  Betrag  von  55.000  tl.  er- 
standen und  dann  unter  der  Bedingung 
weiterverpachtet,  dass  die  Bahn  be- 
triebsfähig hergestellt  würde.  Dies  ge- 
lang endlich,  nachdem  man  dieselbe  im 
Jahre  iH^^f)  bis  an  die  Klicava  verlängert 
hatte  [47  *w/),  im  Jahre  1S38. 


Abb.  118.   Karte  der  Pfcrdc-Eitcnbaho  voo  Vt»c  nach  h*a». 
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Das  Ertragnis  der  ausgebauten  Tlicil- 
streckc,  die  ausschliesslich  zur  Kohlen- 
und  HolzvertVachtung  diente  [veryl.  Abb. 
i2o],  wurde  einzig  zur  Krhaltung  der- 
selben verwendet.  Täglich  unternahm 
man  eine  Fahrt  mit  Fracht  von  I.ana  nach 
Prag,  von  wo  die  Wagen  leer  zurück 
gingen.  Eine  l'ers<jnenbet'örderung  fand 
nicht  statt.  Im  Jahre  i><3tj  erwirkte  der 
l"ürst,  der  inzwischen  den  Betrieb  in  eigene 
Regie  übernommen  hatte,  die  Enthebung 
von  der  Verpflichtung  des  Ausbaues  der 
Bahn,  die  Jahrzehnte  hindurch  in  dem 


nach  Gmunden  erhalten,  aber  wegen  der 
nicht  gerade  aufmunternden  Krfaiirutigen 
bei  der  Budweiser  Bahn  nicht  verwerthet 
hatte,  nahmen  drei  hervorragende  Gesell- 
schafter der  Ersten  Oesterreichischen 
Eisenbahngesellschaft,  die  ( Irossliand- 
lungshiluser  S  t  a  m  e  t  z,  G  e  y  m  ii  1!  e  r  und 
das  spUter  für  das  iisterreichische  Eisen- 
bahnwesen so  bedeutungsvoll  gewordene 
Haus  .S.  .M.  V.  Rothschild,  ein  Privi- 
legium zum  Baue  einer  'die  Donau  mit 
dem  Gmundener  .See  verl>indeiiden  IIolz- 
und    Füsenbahn«     zwischen    Linz  und 


Abb.  Ilg.    Kroj^ent  «u»  Jeu  Orlj'lual-I'l.iiicii  Jcr  rr.ic-Laoaer  ICiucnbahn.   |lta  llvaitsc  der 

Hiutbl^hruder  EUenbahn.j 


ursprünglichen  Zustande  als  Tors»)  be- 
stehen blieb,  in  den  böhmischen  Wiildeni 
—  so  widerspruchsvoll  dies  auch  bei 
einer  Eisenbahn  klingt  —  ein  eigenthüm- 
liches  Stillleben  führend,  bis  später  frischer 
Unternehmungsgeist  die  Trace  den  (»ffent- 
lichen  Zwecken  wieder  dienstbar  machte. 

Die  l'ortsetzung  der  Linz-Budweiser 
Eisenbahn  längs  der  Traun  bis  nach 
Lambach  war,  wie  Kupka  in  seinem 
Buche  -Die  Eisenbahnen  Oesterreich- 
Ungarns  1S22  -lS(»7«  berichtet,  schon 
Anfangs  der  Zwanziger-Jahre  von  einer 
Gesellschaft  geplant,  die  nach  vergeb- 
lichen Bemühungen  1S24  wieder  ihre 
Pläne  aufgab.  Nachdem  noch  ein  In- 
genieur F.  Zola  am  l6.  Juni  I>i20  ein 
I'rivilegium  für  eine  Eisenbahn  von  Linz 


Gmunden,  das  ihnen  am  iS.  Juni  |S_^2 
unter  denselben  Bedingungen  —  mit  Aus- 
nahme einiger  unwesentlichen  Bestitn- 
mungen  —  wie  sie  bei  der  Linz-Bud- 
weiser Bahn  in  Geltung  waren,  zunesl.in- 
den  wurde.  Sie  erhielten,  wie  die  ("onces- 
sionäre  der  Prag- Pilsener  Eisenbahn,  die 
Begünstigung,  ihre  eigene,  bei  dem  als 
competente  Instanz  aufgestellten  Linzer 
.Mercantil-  und  \Vechsely;ericlite  zu  proto- 
kollirende  Firma  führen  zu  dürfen. 

Nachdem  bei  der  Gründung  der  Linz- 
Budweiser  Bahn,  die  ja  vorwiegend  dem 
Zwecke  des  .Salztransportes  dienen  sollte, 
die  Herstellung  einer  Verbindung  mit 
Gmunden  niassgebend  gewesen  war,  ist 
es  einleuchtend,  dass  die  »Erste  Oester- 
reichischc  Eisenbahngesellschat t<  auf  die 
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Erwerbung  dieses  neuen 
I'rivikfi^iums  bedacht  sein 
musste.  Die  genannten 
Concessionäre  traten  denn 
auch  mit  llewilligung  der 
k.  k.  HolTianzlei  vom  14. 
Februar  ihr  Privi- 

legium an  die  Unterneh- 
mung ab,  so  dass  nun- 
mehr die  zu  errichtende 
Strecke  von  Linz  nach 
(Iniunden  als  ein  inte- 
grirender  Theil  der  Krsten 
Ocstcrr.  Eisenbahngesell- 
schaft zu  gelten  hat.  Noch 
im  Frühjahre  desselben 
Jahres  wurde  unter  der 
Leitung  SchJVnerer's  mit 
dem  Bau  begonnen,  nach 
Zizclau  [Abb.  123],  dem 
Stapelplatz  der  .Salz- 
schiffe, eine  kurze  Flügel - 
bahn  [2  S  k'in]  gelegt  und 
konnte  am  l.  .April  1S35 
die  .Strecke  von  Linz  bis 
Wels,  ferner  am  i.  .\ugust 
die  35.820"  [679  kin] 
lange  Strecke  Linz-(Imun- 
den  eröffnet  werden.  L'eber 
die  Weiserhaide  zog  sich 
die  Hahn  in  langen,  ge- 
raden, nur  selten  durch 
sanfte  Krümmungen  un- 
terbrochenen Linien  hin, 
bis  zur  .Station  .Maxihaide 
[welcher  Ort  nach  .Max 
von  Seeau  benannt  ist. 
der  etwa  50  jähre  vor 
Erbauung  der  Hahn  die 
Urbarmachung  der  Haide 
veranlasste).  Ueber  Neubau  iiach  Wels 
zog  die  Hahn  in  der  Ebene  bis  Lambach, 
die  Traun  auf  einer  hölzernen  Hoch- 
brücke [.Abb.  1 2  1 1  übersetzend,  an  welche 
sich  der  bedeutendste  Hau  dieser  .Strecke, 
ein  100"  [1S96  O  H/j  langer  Damm  an- 
schloss.  .An  .steilen,  felsigen  und  waldi- 
gen Berglehnen  ging  die  Hahn  weiter 
bis  an  den  Engelhof.  um  durch  den 
Traundorfer  Bahnhof  [.Abb.  124]  bis 
zum  Stadtplatze  in  Clmunden  zu  ge- 
langen, wo  die  Hahn,  sich  in  mehrere 
Geleise  theilend.  in  den  .Salzmagazinen 
endigte. 


Abb.  130.  FrachtcDtrao«port  auf  der  Pmu-LaDacr  Pfcrdc-EUcnbabn. 


Die  ganze  Hahn  von  Hudweis  bis 
Clmunden  war  eingeleisig,  mit  9'  [2  H5  in] 
langen  Flachschienen  auf  Langschwellen. 
In  den  .Stiidten  Hudweis,  Linz  und 
Ci  munden  waren  gusseiseme  .Schienen 
auf  .Steinwürfeln  befestigt  und  im  .Stras- 
senniveau  eingelegt  gewesen.  Den  Be- 
trieb der  Linie  Linz-Clmunden  hatte 
man  an  l'inz  in  Braunau  verpachtet.  Für 
eitlen  beladenen  Frachtwagen  wurden 
zwei  I'ferde,  eins  vor  das  andere  gespannt, 
benöthigt.  Die  .Abfahrts-  und  .Ankunfts- 
zeiten der  Tran.sporte  wurden  pünktlich 
eingehalten  und  bedurfte  ein  Frachttrans- 


112 


H.  Strach. 


Abb.  III. 

EUcDbahDbrttcke  ab«r  die  Traun  hcl  Lambach 


port  von  Gmundoii  bis  Biidwcis  4'/,  Tage. 
Die  auf  der  Hahn  verkehrenden  Stell- 
wagen zur  Personenbefördcrunjj  benöthig- 
ten  von  liudweis  bis  I.inz  14  Stunden 
und  von  Linz  bis  Gnuuiden  ()'  3,  später 
5'/j  Stunden,  ungefähr  dieselbe  Zeit,  wie 
die  erst  kurz  vorlier  eingeführten  Post- 
eihvagen  auf  der  directeren  Landstrasse. 

Die  Baukosten  heliefen  sich  inclusive 
der  etwa  .1  km  langen  Flügelbahn  nach 
Zizelau  auf  641J.S00  f1.  C.-.M. 


Abb.  Iii.    lAnj.  iitil  ciiiciii  Tbtilc  der  Liiix-ltUilwclAcr 
l^er<lcb.ihn. 

Zu  ihrer  Deckung  hatte  die  Gesell- 
schaft eine  .Anleihe  von  650.000  H.  (^-.M. 
mit  5",,  aufgenommen,  mit  der  Bedin- 
gung, dieselbe  entweder  in  10  Jahren 
auf  einmal,  oder  in  weiteren  20  Jahren 
ratenweise   abtragen  zu  dürfen.  Nach- 


dem im  Jahre  1S3Q  mit  1036  Actien  ein 
Tlieil  eingehest  worden  war,  gab  die 
Gesellschaft  18 17  Stück  neue  Actien  im 
Nominalwerthe  von  je  200  Ii.  heraus,  die 
für  1 10  tl.  zur  Tilgung  der  Schuld  her- 
angezogen wurden.  Bis  zum  Jahre  1H43 
waren  15.000  Stück  .\ctien  ausgegeben 
worden  und  die  .Schuld  bclief  sich  noch 
auf  20.400  tl.  C.-.M. 

Der  Wagenpark  der  Bahn  bestand 
im  Jahre  1H42  aus  762  Frachtwagen, 
58  Personenwagen  I.  Glasse  und  1 1 
Wagen  II.  (blasse.  Ueberdies  wurden 
noch  mehrere  »Kaleschen«  fftr  vor- 
nehme Reisende  bereit  gehalten,  für 
welche  die  doppelte  Gebühr  der  Separat- 
wagenta.\e  eingehoben  wurde. 

Die  freilich  noch  nicht  verwöhnten  Rei- 
senden jener  Zeit  rühmen  die  ».Annehm- 
lichkeiten« dieser  merkwürdigen  Hisen- 
I  bahnfahrten.  Der  Bahnhof  »zur  eisernen 
I  Hand«  in  Urfahr  war  gleich  den  übrigen 
>Aufsitzplätzen«  ein  einfaches  Gebäude. 
Nur  die  grossen  Bahnhöfe  enthielten 
zumeist  ein  Wohngebäude  mit  Kammern 
für  den  •  Wagennieister»  und  »Werk- 
führer«, Hafermagazine,  Sattler-  und 
.Schmiedewerkstätten,  eine  Gaststube  und 
.Stallungen. 

V<jn    dem    ursprünglichen  liUcrbau 
.  der  Bahn,  die  später  in  eine  Loconiotiv- 
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bahn  umgebaut  wurde,  sind  heute  nur 
noch  wenige  Ruinen  vorhanden  (Abb.  125 
bis  129],  die  letzten  L'eberreste  der  ersten 
österreichischen  Eisenbahn. 

Durch  die  Einführung  des  Salzfrei- 
handels in  Böhmen  erfolgte  schon  am 
1.  November  1829  die  .Äutlösung  des 
mit  der  Staatsverwaltung  abge- 
schlossenen Salztransportsver- 
trages, was  filr  die  Gesellschaft 
einen  schweren  Schlag  bedeu- 
tete, 1830  konnten  keine  Divi- 
denden mehr  gezahlt  werden. 
Aber  mit  der  .Steigerung  des 
Allgemeinverkehres,  der  sich 
durch  die  vertrauenerwecken- 
den Erfolge  der  Eisenbahn  ein- 
stellte, trat  nach  und  nach  auch  eine 
Besserung  in  den  finanziellen  N'erhält- 
nissen  der  Bahn  ein;  die  Actien,  die 
bereits  einen  Tiefkurs  von  60  H.  erreicht 
hatten,  stiegen  in  den  Jahren  1836  37 
bis  auf  90  f1.  und  darüber.  Im  Jahre 
1835  betrug  die  Dividende  2  tl.  30  kr., 
stieg  in  den  darauf  folgenden  2  Jahren 
auf  4  fl.  15  kr.  bis  4  fl.  30  kr.  per  .Actie 
und  schon  die  Jahre  1839,  1840  und  1841 
brachten  ein  Keiiiertrilgnis,  das  sich  bei 
einem  Gesammt  -  .\nlagecapitale  von 
2,374.000  tl.  G.-.M.  auf  91.700  fl., 
85.700  fl.  und  79.000  tl.  bezitTerte,  so 
dass  die  Dividenden  von  den  anfang- 
lichen 470  im  Jahre  1842  auf  7'/^",,, 
1843  sogar  auf  8'  ^,"^  stiegen. 


Die  Pferdebahn  sollte  später  noch 
von  Budweis  in  nordwestlicher  Richtung 
eine  Verlängerung  erfahren.  Weiui  es 
auch  zum  Ausbau  dieser  Trace  als  Pferde- 
bahn nicht  mehr  kam,  so  ist  es  immerhin 
von  geschichtlichem  Interesse,  festzu- 
stellen,   dass    zu   einer    Zeit,    als  die 


Abb.  12},   StatloD»platJ!  Zixclau.  [Nach  den  Otlgia^lpliaen.] 


I.ocomotive  in  Oesterreich  schon  lange 
ihren  Siegeslauf  angetreten  hatte,  der 
Gedanke,  Pferdebahnen  zu  bauen,  mit 
solchem  Eifer  verfolgt  wurde,  als  ob  die 
Grosslhaten  Trevithik's,  .Stephenson's  und 
Oliver  Evan's  die  Welt  noch  nicht  be- 
rührt hätten.  Wilhelm  Graf  Wurmbrand, 
der  Besitzer  der  Herrschaft  Liblin  und 
bedeutender  Kohlenwerke  bei  Radnitz  und 
PUrglitz,  beabsichtigte,  um  der  böhmi- 
schen .Steinkohle  durch  einen  leichteren 
'rranspf)rt  weitere  Absatzgebiete  zu  ge- 
winnen, den  Bau  einer  Schienenverbin- 
dmig  zwischen  Budweis  mid  Pilsen 
als  »Böhmische  K  o  h  I  e  n  b  a  h  n « .  Er 
Hess  zu  diesem  Zweck  alle  Vorarbeiten 
ausführen  und  erwirkte  eine  Concession 


Abb.  114. 

B.ihDhof  bei  Gmuotlen.   [Nach  den  OriKiaalplSnen.] 
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für  diese  Strecke.  Im  Jahre  i  S42  erschien 
der  Prospect  als  >  M  c  m  o  i  r  e  Uber 
die  Böhmische  Kohlenbahn«  mit 
dem  Statuten-EntwTirfe  und  wurde  auch 
eine  Subscriplion  auf  18.355  Actien 
ä  200  fl.  C.-M.  ein>rcleittt,  um  das 
Anla^ecapital  von  3.671.000  H.  C.-M. 
aufzubringen.  Die  zu  gründende  Actien- 
gesellschaft   sollte    die    Bergwerke  des 


zu  den  Vorarbeiten  bereits  erwirkt  war. 
Die  Richtung  der  Tracc  war  von  den 
Kohlen  werken  bei  Wranow  über  Pilsen, 
Horazdowic,  .Strakonic  bis  Budweis,  etwa 
in  der  Trace  der  entsprechenden  Strecke  der 
später  erbauten  Franz  Josefs- Bahn  gedacht, 
und  es  waren  für  dieselbe  technisch  be- 
deutendere Bauanlagcn  in  Aussicht  ge- 
nommen. Bei  Srb  war  sogar  ein  grösserer 


Abb.  t^.    rcbcrrol  der  enlcn  eHiteiTelcbUchcii  EUcubabu.   [Viaduct  bei  Wartbcre.j 


Grafen  in's  Eigenthum  übernehmen.  In  der 
vorgenannten  Schrift  wird  unter  .Anderem 
der  Nachweis  geführt,  dass  selbst  der 
Krieg  keinen  erheblich  ungünstigen  Ein- 
fluss  auf  die  b(ihmische  Kohlenbahn  aus- 
üben könnte.  Ilirc  Nuthwendigkeit  wird 
auch  durch  den  Umstand  erhärtet,  dass 
in  Wien  wegen  Mangels  an  Kuhlen  keine 
neuen  Industrieuntei  nehmungen  entstehen 
können. 

Um  die  Verbindung  mit  Wien  zu 
erreichen,  sollte  die  Bahn  eine  Verlän- 
gerung von  Pilsen  nach  I'rag  zum  An- 
schhiss  an  die  Prag-Lanaer  .Strecke  er- 
halten, w«>für  die  vorläutige  Bewilligung 


Bergdurchstich  geplant.  Obzwar  die 
Actiengesellschaft  sich  anfangs  einer 
lebhaften  Tlieilnahme  erfreute  und  ( iraf 
VVurmbrand  sich  zu  bedeutenden  Opfern 
herbeiliess,  kam  diese  l'ferde-Eisenbahn 
als  solche  jedoch  nicht  mehr  zustande. 

Durch  den  .Ausbau  der  Budweis- Linz- 
Gmundener  und  der  !*rag-I.anaVr  Eisen- 
bahn hatte  Oesterreich  2hl' km  llulz- 
und  Eisenbahnen«  mit  Pferdebetrieb.  Der 
Bau  derartiger  Bahnen,  obzwar  der 
Pferdebetrieb  später  noch  oft  in  Er- 
wägung gezogen  wird,  erscheint  damit 
in  Oesterreich  abgeschlossen,  der  Dampf- 
betrieb tritt  in  seine  Rechte. 


PfcrJc-Eisenbalinen. 
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Jenseits  der  Leitha,  wo  das  Eisenbahn- 
wesen einen  langsameren  Kntwicklungs- 
gang  einschlug;,  reichte  der  Hau  der  ersten 
öffentlichen  Kisenbahn,  die  für  Pferdebe- 
trieh  eingerichtet  wurde,  in  eine  Zeit,  in 
der  in  Oesterreich  die  Maschinen  Stephen- 
son's  schon  auf  Cleleisen  von  mehr  als 
70  Kilumeteni  Lilnj^e  längst  heimisch 
geworden  waren.  Nach  einer  Periode, 
in  der  das  geistige 
Leben  des  X'olkes 
auf  ein  tiefes  Niveau 
herabgedrückt  war, 
wo  Handel  und  ( le- 
werbefieiss  nur  be- 
scheiden hervortre- 
ten konnten,  hatte 
mit  einem  Male  im 
zweiten  und  dritten 
Decennium  unseres 
Jahrhunderts  eine 
lebhafte  Bewegung 
im  Volke  platzge- 
gritTen,  die  von  den 
politischen  und  soci- 
alen Interessen  spä- 
ter  auch    auf  das 

wirthschaftliche 
Gebiet  überging. 
Man  hatte  bis  dahin 
durch  beharrliches 
Festhalten  am  .Mten 
und  durch  entschie- 
dene Abneigung 
gegen  jegliche,  na- 
mentlich dem  Aus- 
lande nachgeahmte 
Neuerung,  einen 
Conservati  Visums 
geschaffen,  der  auch 
dieVerkehrsverhült- 
nisse  des  Landes 
durch  lange  Zeit 
verhängnisvoll  be- 
einHussen  musste. 
Denn  nur  so  koimte 
es  kommen,  dass 
die  ersten  Bemüh- 
ungen, die  schlech- 
ten .Strassen  des 
Landes  durch  lü- 
senbahnen zu  er- 
setzen, bei  der  Be- 
viWkerung  anfangs 


nicht  das  geringste  Verständnis  fanden. 
Obzwar  der  Krzher/og  l'alatin  Josef 
(Abb.  130J,  der  Bruder  Kaiser  Franz  L, 
der  in  .Stellvertretung  des  .Monarclien 
schon  seit  dem  Jahre  iJO^i  die  N'erwal- 
tung  des  Landes  führte. /persönlich  eine 
.\ctiengesellschaft  unterstützte,  die  im 
Jahre  I.S27  an  .Stelle  der  elenden,  im 
Herbste    beinahe    unfahrbaren  Strasse 


Abb.  136.  Ucbcrreit  der  cnten  Ü!>tcrrcii:hl<,.h^n  Eitcnhabii.  [DurcbUs»  bei  W«nber|f.] 


Abb.  IJ7.    Tcbcrrciit  der  cri>lcu  o-itcrrcUblocbcn  Ki^cnhabn.  (Objecl  bei  ZurUetdorf, 
im  Uintcrgrund  die  neue  IldhUADldgc.j 
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Abb.  llH.    Veberrciit  der  cralcn  AntcrrdchlschcD  Kliciibahii.   [Ubjcci  bei  /artlcMlorf,] 


zwischen  Pest  und  Dcbreczin  eine  Eisen- 
bahn zii  bauen  heahsichtiyte,  konnte  nur 
mit  den  überdies  niissylückten  X'orarheiten 
he^onnen  werden,  weil  das  Project  voll- 
ständijfer  Theilnahmslosif^keit  be^tefriiete, 
trotzdem  es  den  Actioniireii  in  khiyer 
Würdij^unji  der  I.andesverhältnisse  Irei- 
f^estellt  war,  ihre  Heitr!ly;e  in  (leid,  liau- 
materialien  oder  durch  Handarbeiten  zu 
leisten.  Letzteres  wiSre  für  die  (  aitsherren 
umso  leichter  durchzuführen  tfcwesen,  als 
der  Bauernstand  noch  zur  Kobot  ver- 
pflichtet war.  Diese  Theilnahnislosijfkeit 
in  einem  Lande,  dessen  reiche  Hoden- 
wirthschaft  unmittelbar  zur  Erkenntnis 
der  dringenden  Nothwendi^jkeit  ^uter 
Vcrbindunf^en  führen  musstc,  bildet  für 
die  ( ailtur^^eschichte  des  Landes  ein  be- 
deutunjisvolles  Merkmal.  Wir  finden  für 
diese  Erscheinunu  nur  die  KrklUrun«^, 
wenn  wir  die  politischen  und  wirthschaft- 
lichen  \'erhaltnisse  L'iiyarns  in  jener  Zeit 
in's  Aujie  fassen. 

Die  ^esetzf^ebende  (lewalt  stand  dem 
Keichsta<fe  zu.  d.  h.  dem  K<')ni;ie  imd  den 
versammelten  .Ständen,  bestehend  aus  der 


Geistlichkeit,  den  Ma^jnaten  und  je  zwei 
.\by;eordneten  derCapitel  des  .Adels,  der 
(iomitate,  der  köni^licbcn  freien  Städte 
und  der  privile^jirten  Districte.  .Sie  waren 
in  zwei  Kammern,  die  .Maj^natentafel 
unter  dem  \"orsitze  des  l'alatins  und  die 
.Ständetafel  unter  jenem  des  I'räsidenten 
der  köni;^lichen  Clerichtstafel  netheilt.  .\n 
der  .Spitze  der  Behörde  stand  die  könijr. 
liehe  .Statthalterei  in  Ofen,  deren  Chef  der 
l'alatin  war  und  die  als  die  jiesetzmässijie 
.Mittlerin  zwischen  Könij;  und  Land  zu 
gelten  hatte.  Ihr  war  es  vorbehalten, 
alle  Vorschlä'.je  zur  Beförderunii  der 
ötVentlichen  .Angelegenheiten  direct  dem 
Kidiij^e  vorzulehnen,  der  seine  Souveräne- 
tätsrechte  durch  die  ungarische  llofkanzlei 
in  Wien  ausübte.  Kine  dritte  Verwaltunys- 
behiVrde  war  die  k<"»niyliche  ungarische 
Holkainmer. 

Ausserordentlichen  Vorrechten  des 
.•\dels  stand  die  nahezu  vollständige 
Kechtl<>si<ikeit  des  Bauers  neyeiiiiber, 
der  ausser  den  Leistungen  an  Geld, 
Naturalien  und  .Arbeit  [l\'ob<it]  für  seinen 
Grundlicrrn,    noch    den   zehnten  Theil 
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seiner  Erzeupjnisse  der  Geistlichkeit  abzu- 
geben, sowie  überdies  die  Militär-  und 
Coinitatsbehörden  zu  erhalten  hatte,  aber 
auch  zu  unentgelthclier  Meihilte  bei 
ötlentlichen  L'ntenielimunjren  verpthchtet 
war.  Nur  der  reiche  Segen  der  Natur 
und  die  Clenügsamkeit  des  ungarischen 
I.andmannes  ermöghcliten  es,  dass  er 
dies  Alles  leisten  und  hiebei  sogar  noch 
einiges  Vermögen  erwerben  konnte. 


wirthschaftlichen  und  politischen  \'er- 
hältnisse  zum  Gegenstande  hatten,  und 
namentlich  bildete  der  endliche  Ausbau 
der  X'erkehrswege  den  Gegenstand  sehn- 
lichster Wünsche.  Wie  der  um  L'n- 
ganis  Verkehrswesen  verdiente  Mini- 
sterialrath  v.  Mandy  in  einer  histo- 
rischen .Skizze  Uber  dasselbe  erzählt, 
waren  es  die  in  Gebirgsgegenden  l'n- 
gams    befindlichen   Industriestädte,  die 


Abb.  UcbciTCft  der  cntcn  Ctlcrrclchltchcn  EUenbahn.  [Durchlaw  unweit  der  Station  Frey*tadt.] 


Der  Edelniaini  war  frei  von  allen 
Steuern  und  selbst  wenn  er  nur  ein  ärm- 
liches liaucriigut  besass,  ging  seine  per- 
sf  inliche  .Steuerfreiheit  auch  auf  dieses  Ober. 
Ktwas,  wenn  auch  nicht  viel  besser,  als 
mit  dem  Hauer,  war  es  mit  dem  iiürger 
bestellt,  obwohl  er  gleich  jenem  von  den 
politischen  Rechten  so  gut  wie  ganz  aus- 
geschlossen war.  Die  Landtage,  die  nur 
in  grossen  Zwisclienräumen  einberufen 
wurden,  dafür  aber  dann  umso  langer 
beisammen  blieben,  beschäftigten  sich 
wohl  schon .  seit  dem  Knde  des  letzten 
Jahrhunderts  eingehend  mit  Gesetzar- 
tikeln,   welche    die    Verbesserung  der 


am  frühesten  des  Besitzes  von  leid- 
lichen .Strassen  sich  zu  erfreuen  hatten, 
doch  im  Uebrigen  ktmnten  namentlich 
auf  die  Comitatsstrassen  noch  lange  in 
unserem  Jahrhunderte  die  Worte  eines 
italienischen  Reisenden  aus  dem  17. 
Jahrhundert  volle  .Anwendung  tinden,  der 
die  Technik  des  ungarischen  .Strassen- 
baues  mit  den  Worten  bezeichnete  : 
>Hungari  ponunt  luteum  super  lu- 
teum et  vocant  'tölt«is<.  (Die  Ungarn 
legen  Koth  auf  Koth  und  nennen  es 
»DanmT .] 

Die  staatliche  Organisation  des  F'ost- 
wesens,    das   vorher    in  verschiedenen 
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privaten   Händtn    tiL^.    crfoIjLjtc   liier   im  j 
Jahre  1813.    I.>a>  Entstehen  der  Kisen-  ^ 
l>ahnen  wirkte  auf  das  bis  zur  Mitte  des 
Jahrhunderts  schhiininernde  sociale  un  1 
wirtlischat'tliche  Leben  dieses  Landes,  wie- 
der Zauberstab  der  Sage,  mit  welchem  die 
Bewohner  des  verwunschenen  Schlosses 
zu  neuem  Leben  erweckt  wurden.    Und  ' 
fürwahr,  es  liefet,  wie  Mandy  herv<irhebt,  1 
etwas  wie  Bestimmung  in  der  Thatsache,  1 
dass  die  Schaffung  der  ersten  Eisenbahnen  ' 
in  l'ngarn  in  jene  Zeit  füllt,   in  welcher 
die  Nation  selbst  daran  ging,  ihre  Seele  1 
ganz  der  Strönnuif;  der  modernen  Volks-  j 
ideen  hingebend,  ihr  politisches  und  so- 
ciales Leben   nach  den   l'rincipien  des 
19.  Jahrhunderts  einzurichten.  Mit  diesem  | 
Wiedererwachen   des   nationaKn  Lebens 
in  Ungarn  begann  auch   die  Besserung 
derwirthschaftlichen  Verhältnisse.  Hand^ 
inid  Ccwt-rbc.    vlic   iLxch    in   den  ersten 
Jahrzehnten   des  Jahriiunderts   (ranz  dai- 
niederlagen,  begannen  sich  allmählich  zu  j 
re<ieii ;    allein  das  an  Naturproducten  80  ' 
reiche  Land   konnte  das.   was  nicht   im  | 
engsten  Wirthsehaftskreise  zur   \\i  Wen- 
dung gdangte,  noch  lange  nicht  voll  i 
verwerthen,  weil  die  elenden  Verkehrs-  | 
mittel  es  nicht  zuliessen.     lkstand  doch 
der  ganze  Keichthum  des  Landes  an  | 
fahrbaren  Landwegen  [ohne  Eisenbahnen]  | 
noch  im  Jahre  184S,  nachdem  schon  lan^je 
vorher  an  deren  Vermehrung  und  Ver-  1 
besserung   gearbeitet    wurde,   nur    in  i 
376'/«  Meilen  mehr  oder  minder  guter 
Strassen. 

An  Wasserstrassen  war  nllerdinys  das  1 
I.aiu!  auch  irüher  nicht  rui;;.  lÜl- 
uatüilichen  Wasserwege  ent>piavlieEi  iiiciit 
inmier  der  Richtung;  des  wirthsclialtlichen 
Verkehres  und  ihr  Zustaiul  nicht  den  .-\n- 
forderun;icn,  die  man  an  eine  halbwei^s 
}XUte  Wasserstrasse  stellen  muss.  Ausser 
der  Donau  kamen  die  VVasserwege  der  . 
Theiss,  Drau  tmd  .Save  in  Betracht,  auf  I 

denen    schwerfällijx    und  unre;;clmässi'^ 

Flussschihlahrt  betrieben  wurde.  Dagegen  1 

bildeten  die  beiden  grösseren  Schifffahrts-  I 
(ianäle   —   der  im  Jahre    1777  erbaute 

Bega-Canal  und  der  im  Zeiträume  von  1 

1793  — 1801  durch  eine  Actiengesell-  I 
Schaft    mit   einem    KoNteiiaui'w  aiide  \<>u 

3,200.000  Ii.  erlwuie  l"'ranzcns-Cunal  Ireti-  1 

liehe  Wasserwege.    Erst  durch  die  Ein-  | 


fUhniTiLT  der  DampfschifTfahrt  auf  der 
Donau,  um  die  sieh  Ungarns  grosser 
Patriot  und  Reformator  Stephan  Graf  von 
Szechenyi  (geboren  am  2 1 .  .September 
1792,  gestfirben  am  b.  .\pril  IN60]  un- 
sterbliche \'erdienste  erwarb,  gewannen 
auch  ilie  Wasserstrassen  Ungarns  erhöhte 
Bedeutung. 

Kille  l'ahrt  auf  der  Donau  war  bis 
dahin  ein  ebenso  mühsames  als  gefähr- 
liches Wagnis  und  eine  directe  Fahrt 
bis  an  die  Donaumündung  durch  die  ge- 
fährlichen Felsen  des  eisernen  Thores 
geradezu  unmöglich.    Die  Verbesserung 

dieses  wichtigen  \'erkehrsmittels  war 
Szechenyi's  Lieblingsgedanke.  An  der 
Grtlndung  der  Donau-Dampfschifffahrts- 

( iesellschaft  nahn»  er  den  imiigstcn  An- 
theil.  Hr  stellte  nicht  nur  sein  (ieid, 
sondern  auch  seine  hohen  geistigen  Kä- 
liigkeilen  in  den  Dienst  der  .Sache.  Die 
.\ufsritze  in  der  Zeitschrift  »Vil.ig«,  in 
welchen  er  die  Theilnahtnslosigkeit  des 
Adels  beklagt,  die  dazu  zwinge,  die  noth- 
Wetidigen  (Kapitalien  von  Wiener  Ilausern 
TM  »erbetteln«,  werfen  grelle  .Streiflichter 
auf  die  wirthschaftliche  Stagnation«  lassen 
aber  die  Thatitraft  und  den  spateren  Er- 
folg dieses  genialen  .Ntannes  um  so  glän- 
zender hervortreten.  Die  Schitibarmachung 
der  Donau  för  grössere  Fahrzeuge  wurde 
durch  l'e!ssprcnguii;_;cii,  nanietillich  bei 
Pressburg  und  Altmoldava,  die  unter 
Szfichenyi's  unmittelbarer  Leittmg  austye- 
fülirt  w  urden,  erreicht.  .Su  war  es  i  ntllii-h 
gelungen,  die  langerselinte  Verbuidung 
mit  dem  schwarzen  Meere  herzustellen. 
.\m  II.  November  18^.}  fuhr  unter  dem 
Jubel  der  Bevölkerung  das  erste  .Schiff 
und  noch  im  Silben  Jahre  der  DampfiT 
>.\r^o''  an  den  furchtbaren  I "eisen  des 
eisernen  Thoves  v<prbei  bis  ("i.ilatz  und 
anderthalb  Jahre  später  fVilgte  das  erste 
Schilf  mit  lOO  Fferdekraft,  das  Szechcnyi 
aus  England  kommen  lies»,  wo  er  im 
Jahre  lN.>2  geweilt  li.itle,  lui)  die  di>r- 
tigcn  Verkehrsmittel  kennen  zu  lernen. 
Aber  auch  die  Verbesserinig  der  Land- 

Wige  hatte  Szechen\i  in  sein  grosses 
Programm  aufgenummen,  das  die  V\'ohl- 
fahrt  der  Nation  nach  jeder  Richtung 
liin  umt.isste. 

Im  jalire  liSjO  lies»  Szechenyi  .sein 
Buch  »Credit«    erscheinen.    Der  Ein- 
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druck,  den  dieses  in  massigem  L'nilanfje 
{gehaltene  liüchlein,  das  den  »schrtnen 
und  hochherzigen  Frauen«  des  Vater- 
landes gewidmet  war,  in  allen  gesell- 
schaillichen  Kreisen  machte,  war  ein  un- 
geheuerer. Das  sociale  Leben  der  he- 
sit7.enden  C Masse,  das  Zunftwesen,  Robot, 
Zehent,  das  Darniederliegen  des  Handels, 


jenen,  die  sicli  getroffen  und  in  ihren 
alten  \'orrechten  geschmälert  fürchten 
mussten.  Der  >  Agitator  ,  der  auch 
die  Herstellung  der  Verkehrsmittel  im 
ServituLswege  verdammte  und  namentlich 
die  Haupt verkehrsa9*;rn  des  Landes  der 
(lomitatsverwaltung  entreissen,  das  Com- 
municationswesen  centralisiren  wollte  und 


Abb.  1)0.   tCiihcrxog  PAlatin  Jomf. 
[Nacb  einem  Originale  au»  der  k.  u.  k.  Famillcn-FIdelcominUs-Blbllolbck.] 


-Mangel  an  Betriebsamkeit,  die  primitiven  t 
Einrichtungen  der  Landwirthschaft,  die 
.schlechten  ( '.onununicationsmtttel  wurden 
unbarmherzig  durch  die  Hechel  gezogen, 
es  wurden  aber  auch  die  .Mittel  erwogen, 
die  im  .Stande  wären.  L'ngarns  Volks- 
wirthschaft  zu  heben,  l'nd  der  Kdolg: 
Hegei>tcrung  auf  der  .Seite  jener,  die 
dem  ( iedankentluge  des  kdhnen  .Stürmers 
folgten,  andererseits  Hass  und  Fehde  bei 


sogar  vom  .Adel  materielle  (jpfer  filr 
die  Interessen  des  Landes  forderte,  er  und 
Sein  Buch  waren  getahrlicli  und  zumindest 
sollte  das  letztere  iiffentlich  verbrannt 
werden.  .Aber  der  Funke  hatte  gezündet. 
L'ngarns  Jugend  stand  an  der  .Seite  des 
Reformators,  der  mit  kUhnem  (iritfc  den 
veralteten  Zopf  anzufassen  w;igte.  Was 
.Szecheiiyi  in  weilerer  Folge  für  sein 
Volk,   für  seine  Zeit,   für  die  cullurelle 
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Entwicklung  seines  Vaterlandes  gethan, 
wdss  nicht  allein  der  Ungar,  dies  weiss 
■  Ji^r  zu  sJ^il/cn,  der  das  heutige 
Ungarn,  seinen  wirtbschaftlichen  und  na- 
tionalen Aufschwung  kennt,  der  in  einer 
verhilltni.sniiissi^  kurzen  Spanne  Zeit 
Land  und  Volk  aus  huiiderljäliriger 
Vernachlässigung  mit  Riesenschritten  in 

die  vorderen  Reihen  der  eun  »pilischen 
Culturstaaten  rückte.  Uns  ist  es  nur 
gestattet,  die  Verdienste  dieses  Mannes 
auf  »Um  ( lehiete  lik  '-  \'i  i  l<Lhr«vvesens 
Ijervorzulicben.  Die^e  uaieu.  wie  wir 
schon  bislier  «gesehen  haben,  hai\/.  her- 
vorragende. Sie  wurden  gesteigert  durch 
den  Bau  der  grossen  Kettenbracke  zwi- 
schen Ofen  und  I'est,  einem  L'nternehmen, 
welches  nicht  nur  für  die  beiden  dama- 
ligen Schwestenitädte,  sondern  fiir  das 
^esammte  L.iikI  von  ausserordenthcher 
Bedeutung  war  und  deren  Entstehungs- 
geschichte auch  auf  das  Innigste  mit 
dem  Kisenhahnwesen  Ungarns  verknüpft 
ist.  üzeehcnyi  [Abb,  13  ij  war  es,  der 
den  Preiherm  von  Sina  für  dieses  Project 
zu  intcressiren  verstand,  und  Sina  fand 
bcv  seinen  späteren  Eisenhahnprojecten 
die  wirksamste  Fiirderun^  des  immer 
mehr  Einflu^-s  ;;c\\iini enden  Oafen. 

Mit  deiii  crv'vachlen  V'olkshewusst- 
sein  kam  aber  auch  die  Erkenntnis  von 
der  Wichtij^keit  der  Eisenbahnen.  Das 
Bestreben,  das  [^and  mit  Schienenwegen 
auszustatten,  trat  seitens  der  \'erwaltung 
intensiv  hervor,  doch  einer  Kette  pein- 
licher Enttäuschungen  und  grosser  Opfer 
hcdurüc  es,  bis  jenes  l'rineip  zum  Durcli- 
bruche  gelangte,  welches  das  Eisenbahn- 
wesen  Ungarns  auf  jene  Stufe  brachte, 
r.if  (kr  sich  die  Nachbarländer  längst 
befanden. 

Waren  es  in  England  die  Air  die 

Schifffahrtscaniile  geschaffenen  ( iesetze, 
die  ynu)dle<icnd  für  die  Eisenl^alniconces- 
sioneii  wurden,  su  haben  in  Ungarn  die 
Verhau Jlu:)^>■:  .  die  ülier  das  rrivilejjjium 
der  Kctteiib: iu ken-Ciesellschaft  itn  I.and- 
taj^e  ;;epHo^en  wurden,  in  legislativer 
Beziehuu';  die  eisenbahnreclitliclieii  \'er- 
flif^unticn  beeinfUisst.  Bevor  noch  der 
Gedanke,  Eisenbahnen  in  Ungarn  /.u 
bauen,  greifbare  Form  ant:enoinmen  hatte, 
beschäftigte  sich  der  uu<;arischo  I..andtag 
bereits  mit  der  Lösung  von  Eisenbahn- 


rechtst'ragen  mit  einer  Gründlichkeit  und 
Sachlichkeit,  die  den  bekannten  ersten 

en^li'-el.en  Parlanientsdebatten  Über  die 
Eisenbahnen  keineswegs  nachstehen. 

Der  imgarische  Landtag  vom  Jahre 
1X25-  27  hatte  nebst  den  verschiedenen 
politisclien  Angelegenheiten  des  Landes, 
die  damals  einer  Ordnung  unterzt^gren 

werden  stillten,  auch  die  Verbt;sserun<l 
des  Verkehrswesens  im  Allgemeinen  in'» 
Au;;e  ^jefasst.  Auf  <  rrundla^e  eines  bereits 
vorheyenden  Bericltcs  Jci  Wikdirs- 
commissiun  (»De  viaruin  siruciura  et 
conservatione«],  die  von  dem  Landtage 
1825 — 37  zu  diesem  Kweck  eintre^etzt 
worden  war.  wurde  ein  Entwurf  leriij^  >rc- 
stellt,  nach  welchem  dreizehn  Haupt- 
verkehrsstrassen  zur  Ausführung  gelangen 
sollten.  Die  auf  dem  Landtage  vom  Jahre 
1H32  bis  1S36  versammelten  unjjarischen 
.Stände  stellten  unter  unveränderter  Zu- 
grundcle^nn<;  dieses  Strassenbauplanes 
ein  Eisenbahnprojrramm  auf,  da^  die 
Fertigstellung  von  Uauptverkehrsstrassen 
von  Pest  ausgehend  1.  gegen  Wien, 
2.  zum  unj^arischcn  Küstenlande,  ,V  bis 
Semlin,  4.  an  die  niäliriseh-schiesische 
Grenze,  S-  die  galizische  Grenze, 
6.  nach  SiebetibiSr^eii  ;;e;ren  fFefTnnnn- 
stadt.  7.  nach  Klausenburti,  S.  von  W  len, 
beziehungsweise  der  österreichischen 
lireiize  einerseits  j^egen  das  ungarische 
Küstenland,  andererseits  Ober  Esseg  ge- 
gen die  Türkei,  9.  von  Wien  Uber  Ungarn 
nach  Krakau,  10.  von  Tornau  nach 
Kaschau,  1 1 .  von  Kaschau  nach  Krakau, 

12.  von  Miskolcz  t;e;j;en  (iaiizien  und 
kussland,  und  13.  von  .Sissek  nach  dem 
KQstenlande  zur  Aufgabe  hatte.  In  dem 
<^tn)dki;e'i Jen  Elaborate  der  I.andesver- 
kehrscutninissiun  >L)e  utilibus  uperibus 
per  societatcs  vel  f>rivatos  struendls« 
(Uebc-r  die  Xiltzlichkeit  von  Unterneh- 
mungen, die  vun  l'rivaten  inler  ( iesell- 
Schäften  ausgefiührt  werden]  wnide  be- 
reits auf  die  ^duclus  ferieos  |l*lisen- 
bahnenj  hiuj^ewieseu  und  deren  Kinfüh- 
nmtr  empfohlen. 

Wälireuil  die>e  jtiO  hinierJ.iriiclK  n  Ver- 
liaiidluti^en  ;replio^eu  wurden,  war  auch 
der  schon  er«'fthme  Versuch  zur  Anlage 
eines  Schienenweges  in  Ungarn  gemacht 
worden.  Xur  war  man  in  der  Wahl  des 
Systems  keineswegs  so  glücklich  wie  in 
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Oesterreich  und  hauptsächlicli  diesem  Um-  Jahre  1S21  veröffentlichte  System  bestand 

Stande  ist  es  zuzusclireiben,  dass  derselbe  darin,   dass   die    Fahrzeu<fe    an  lanj^en 

vollst.lndij;  miss^lückte.  Seilen   oder   Ketten   durch  animalische 

Die  Wiener  Mechaniker   Bollin<jer  Kraft  aut  einer  einzij^en,  hänj^enden  Trajj- 


Sic<;hcoyl  litvikn. 

Abb,  IJI.    [X*ich  einem  Originale  'Ut  der  k.  u.  k.  Faiulllcn-Klilcit.<>mmt»-Uiblii>lhek.] 

&  Co.  halten  im  Jahre  im  X'ereine     schiene     furtbewcy^     \\iirden.     In  ent- 

mit  dem  •;rossherz<i;rlieli  badetisischen  sprechenden  Entlernun«;en  waren  SttUzen 
Sal/.berg\verks-l)irect(ir  J.  K.  von  Hodmcr  ;  angebracht,  welche  die  2  bis  3  >;/  Aber 
ein  Patent  auf  eine  \'erbesserunii  der  ilem  Erdboden  an^ebraclue  F'ahrbahn 
Palmer'schen  Kinschienenbahn  erhalten.  truy;en,  die  aus  einer  Balkenlaye  be- 
üas   von   Ilenrv  Robinson   Palmer   im     stand,  auf  der  eiserne  Flaclischienen  auf- 
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trt'lr^t  waren.  Die  ein-  oder  /.svLii'.1i!ri>xcn 
Fahrzeuge  hatten  zu  beiden  Seiten  der 
Schiene  TragkOrbe,  in  welche  die  Last 
genau  vertlieilt  werden  inusste,   um  die 
Fahrzeuge  im  Gleichrrewicht  zu  erhalten. 
[Abb.  132.]  Die  vielfachen  .MiUif^el  dieses 
Systems  versuchten  Bollinger  und  Bodmer  1 
dadurch  zu  verbessern,  dass  sie  statt  { 
einer    Traj^schiene   deren  zwei    in  .An- 
wendung brachten  und  die  Falirzeuge  j 
mit  4  Radem  versahen.  [Abb.  i.^.^.J  Die  ' 
Unternt!i;iit.r,  welche  sclion  im  l;ilire  iKiO 
eine  derartige  Anlage  in  Wien  zur  üffent-  1 
'  liehen   Besichtigung  ausgestellt  hatten,  | 
fanden  in  Friedrich  Schlegel  einen  tücli- 
tigen   Vertreter,    der  es  verstand,  für 
dieses  System  in  Unj^am  Stimmun;^  zu 
machen.  BaKi  fVitid  sich  auch  ein  Comite 
mit  josef  Frciherm  vun  Wencklieim  an 
ikr  Spitze,    d;is   die   AusfQhrun;i  einer 
der.ittiu,- !i  Bahn  vt)n  Pest  nach  Szolnok 
sich  zur   Aul^^abc   steillc.    Uer  überaus 
niedrige  Kostenvoranschla;i  und  die  Aus- 
sicht auf  einen  erheblichen  (je  wüut  brachte 
auch  bald  eine  Anzahl  Theilnehmer  zu- 
sammen,  die   das    Unternehmen  unter- 
stützten. Das  gesammte  Haucapital  tür  die  1 
II  Meilen  [S  V4  A'w]  lange  Bahn  war  nicht  I 
höber  als  auf  210.000  H.  ("..-.M.  wi m- 
schlagL  Die  bereciineten  jährlichen  Ein-  | 
nahmen  von  80.000  fl.,  gegenüber  den  ent-  | 
sprechenden  .\uslagcn  vm  45.000  H.,  ver-  1 
sprachen  einen  sehr  ansehnlichen  Kein-  1 
gewinn.   In  hohem  Grade  war  der  Erz-  | 
fn.T/rs<£  Palatin  Josef  für  das  Unternehmen 
intvivssirt.  Es  liegt    ein    Schreiben   des  . 
Palatins  vom  S.  April  1.S27  vor,  in  welchem  ( 
der  Erzherznir  seine  freundliche  .Stclhmg- 
nalnne  dadurch  bekundet,  dass  Wenck- 
heiin   darin    ersucht  wird,    die  Leitung 
des  Unternehmens  zu  übernthtnen,  »um 
die  gebotene  Gelegenheit   zu  beiiiitzen, 
die  Hewolmer  Ungarns  mit  der  schnellen 
Beförderung  durch  die  Eisenbahn  und  1 
mit  den  hieraus  erwachsenden  Vortheilen  I 
bekannt   zu   machen».     Die  .Nusfiihnmg 
der  ganzen  Linie  Pest-Szulnok  hielt  jedoch  1 
der  Erzherzog  Palatin  vorerst  ^r  zu  | 
schwierig,  und  ricth,  vorsichtshalber  eine 
Prubcbahn  zu  erbauen,  für  welchen  Zweck  1 
er  in  dem  genannten  Schreiben  die  Strecke  I 

Pest-Kftbanya  [Steinbruch]  empfiehlt,  wo 
sich  durch  BefütUcrung  de»  in  den  Stein- 
brachen  gewonnenen  Materialcs  reichlich  ; 


Gelegenheit  zur  Riprobung  der  Bahn- 
anlage bieten  u  lirdc. 

Zwei  Wochen  später  trafen  bereits 
Bodmer  und  Baron  Wencklieim  in  Pest 
ein,  um  mit  den  \"orarbeiten  für  diese 
etwa  eine  Mel'c  75^  lange  Strecke 
zu  beginnen.  Zur  Aul'bringung  des  hiezu 
nothwendigen  Geldes  hatte  Bodmer  Sub- 
scriptionsbogen  versandt,  in  denen  er  die 
Vorzüge  seines  S^'stems  gegenüber  den 
Nachtheilen  des  Palmer'schen  hervor- 
hebt und  ausdrücklich  darauf  hi:u\i.:st, 
dass  die  Frobestrecke  den  Anfang  einer 
grosseren  Bahn  bilde,  die  von  Pest  nach 
.Szolmik  und  Debreczin  gehen  solle.  Die 
Anlagekosten  der  Prubcbahn  sollten 
14.000  fl.  C.-M.  betragten.  Zur  Auf- 
bringmig  dieser  .Summe  ■^nllten  2S0  Actien 
a  >0  i\.  ausgegeben  Vierden,  die  übrigens 
ii.  k;.:  /i  s'.er  Zeit  subscribirt  waren.  Unter 
den  allerersten  Subscribenten  befand  sich 
der  Erzherzog  Palatin.  Da  sich  in  wei- 
tcji^ii  Kreisen  kein  Interesse  für  dieses 
Unternehmen  zeigte,  sah  sich  Baron 
Josef  Dietrich  veranlasst,  um  wenigstens 
den  Hau  der  Probebahn  zu  ermöglichen, 
mehr  als  die  Hälfte  des  Betrages  zu 
zeichnen  und  erklärte  sich  auch  in  der 
am  21.  .\pril  1S27  abgehaltenen  Gene- 
ralversanuulung  bereit,  etwaige  .Mchr- 
auslagen,  die  sich  beim  Baue  ergeben 
sollten,  aus  Eigenem  zu  tragen.  Um  das 
Vertrauen  der  .Actionäre  zu  festigen  und 
die  Theilnahme  weiterer  Kreise  anzuregen, 
sal'-  sich  der  Präsident  bemüssigt.  dnrauf 
hin/iu\cisen,  dass  auch  Graf  K'ailcl/.k v, 
damals  ( ]avallerie-Divisi«>nar  und  Adlatus 
des  Erzherzogs  KerdiiKüHl  in  Ofen,  die 
Unterstützung  des  UiUeniehmens  zuge- 
sichert habe.  Von  der  Matvaner  Linieti- 
mauth  in  Pest  fahrte  die  Bahn  in  bei- 
nahe gerader  Linie  bis  zu  den  Wein- 
bergen bei  K('ibanya,  von  wo  aus  ein  Zweig 
gegen  den  sogenannten  »Verschönerungs- 
bruch«, ein  zweiter  zum  »Werksteinbruch* 
gelegt  werden  sollte.  In  der  nächsten 
Gcncrulversainmlung,  di«^  .schon  am  0. 
Mai  desselben  Jahres  stattfand,  hatte 
liodiner  die  gen.iueste  Kostenb(.rcchnung 
in  der  Hölie  von  16.244  d.  vorgelegt. 
Dieser  Betrag  schien  den  Actionären  mit 
Rücksicht  auf  die  auszuführenden  -Arbeiten 
nicht  iiwli  ^enug,  er  wurde  auf  iü.oOj  iL 
ergänzt  und  eine  entsprechende  .Mehr- 
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anzahl  von  Actien  ausgegeben;  vorsichts- 
halber aber  Baron  Dietrich  fbr  die  Be- 

deckunjj  der  MLlirauslaiien  beim  Worte 
genommen.  Am  Medardustage  [b.  JuniJ 
wurden  in  Pest  regcliiulssig  grosse  Märkte 


Kbb.         Palmer'Mb«  BIntchlenenlnilin. 


abc^ehalten  und  in  der  Absicht,  hiediireli 
l-"rcinde  rur  Anlage  derartiger  Eisen- 
bahnen anzneiftTn,  hatte  man  diesen  Ta;^ 
«jeuiihlt,  um  mit  den  Iiauariititi.n  zu  be- 
;;innen.  Da  es  an  j^eei^neten  Hilfsarbeitern 
für  den  Bau  fehlte,  wurden  Soldaten  her- 
angezogen ;  und  acht  Tapfe  nach  Bau- 
beginn sollte  das  bereits  fertige  Stikk 
der  Bahn  versucht  werden.  AU  die  ersten 
beladenen  Fahrzeusre  aber  die  Schienen 
n »Ilten,  braelien  die  hänijenden  Balken- 
unterlagen ein,  da  man  die  Stützen  in 
zu  grossen  Entfernungen  angebracht  hatte. 
Nachdem  die  noth\vendim.ii  Ausbes- 
serungen getroffen  waren,  wurde  die  Bahn 
am  30.  August,  am  St.  Stefanstage,  um 
halb  5  l'hr  N';K';  iii!t  il;s  durch  den  I^ala- 
tin  Erzherzog  Josei  eröffnet.  Unter  An- 
deren wohnte  der  k.  k.  Wasserbaudirector 
ntui  spiltere  Eisenbahnfachniann  Johann 
Kudriattski  aus  Wien  der  Krötfnung 
dies.r  seltsamen  Bahn  bei  [Abb.  134].  Die 
Au>bessernn;^en  hatten  eine  betriichtliche 
Kostenüberschreitung  im  Gefolge  gehabt, 
so  dass  wieder  neue  Actien  auagegeben 
werden  mussten.  Die  an  diese  Bahnan- 
la^e  fieknüpften  HuHnungen  erwiesen  sich 
in  jeder  Beziehung  als  trügerisch.  Einer- 
seits bewährte  sich  das  System  ganz  und 
gar  nicht  und  überdies  war  auch  die 
Herstellung  der  Buhn  eine  s<i  mangel- 
hafte, dass  maui  mit  den  Reparaturen 
nicht  fertig  werden  konnte,  andererseits 
waren  die  F.innalunen  so  i^erin^,  dass 
bald  die  Frage  auftauchte:  wie  man  die 
Actionfire  vor  weiterem  Schaden  bewahren 


solle?  In  der  Generalversammlung  vom 
20.  Mürz  1828  wurde  das  Schicksal  der 
ersten  Kisenbahnanlage  Ungarns  ent- 
schieden. Das  verwertfabare  Material,  aus 
dem  sie  bestand,  wurde  bestmöglich  ver- 
kauft, die  aufgelaufenen  Schul- 
den bezahlt  —  und  aus  dem 
sich  ergebenden  Reste  die  Druck- 
legung eines  Memorandums  ver- 
anlasst, das  an  die  Actionäre 
versendet  wurde.  Eine  ahnliche 
Eisenbahnanlange  wurde  von 
Bodraer  gleichzeitig  auch  in 
Oedenburg  errichtet,  die  offen- 
bar das  Schicksal  der  I'ester 
.Anlage  theilte.  Das  Fiasko  des 
Pest-  K5banya  -  Eisenbahnunter- 
nehiiuiis  hatte  für  lange  Zeit 
die  lusenh. iiineu  in  Ungani  in  Verruf  ge- 
braclit.  Volle  acht  Jahre  gingen  vor- 
über, ohne  dass  man  sich  in  Tugarn  in 
irgend  einer  .Art  mit  der  Frage  der 
Eisenbahnen  beschSftigt  hatte. 

Erst  in  einer  engeren  Ausschusssitzung 
der  St.lndetafel  vom  3.  Februar  1836 
war  wieder  einmal  v(m  Eisenbahnen  die 
Rede.  Die  Veranlassung  hiezu  bot  — 
die  Kettenbrücke.   Die  Stadt  Pest  hatte 


Abb.  1)3.  Bo4Mcr**elM  BiMnbahfl. 


für  die  autzulassende  Schiffsbrücke  und 
ftlr  den  Grund,  der  zur  Erbauung  der 
BriiekenptLiler  iiTitliig  war,  eir»e  hohe 
Ablösungssumme  verlangt;  nachdem  eine 
gütliche  Einigung  mit  der  Stadt  nicht 
leicht  erzielt  werden  konnte,  entstand 
der  Gedanke,  ein  Enteignungsgesetz  zu 
schaffen.   Dieses  Gesetz  sollte  auch  für 
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die  Eisenbahnen  (jeltunt^  erhalten,  Alleren 
Errichtung  nunmehr  umso  eher  anzu- 
streben sei,  als  durch  die  im  Bau 
he^jiilTene  Plisenbahn  von  Wien  nach 
Bochnia  die  fruchtbarsten  Theile  Un- 
gams  zugrunde  gerichtet  werden  tnilssen, 
da  man  jjejxen  die  Concnrrcnz  des 
j^alizischen  (.letreides,  das,  wie  i\ossuth 
berechnete,  iür  6  Kreuzer  per  (lentner  [?] 
d;mn  nacli  Wien  jy;ebracht  werden  kinnie, 
mclil  aufkomme,  am  allcrweni<i;sten 
dann,  wenn  der  un;^arische  Bauer,  wie 
bisher,  i^ezwunf^en  bliebe,  sein  Getreide 
bis  Gün^ü  aut  der  Donau  hinauizu- 
schleppen  lind  von  dort  auf  Karren 
»i,(ch  Wien  zu  liringen«.  Mehrere  Alv 
},rcurdnete  traten  aus  dem  Grunde  geyen 
das  Gesetz  auf,  weil  man  bei  der 
Brficke  am  Ende  auch  von  den  Adeligen 
Mauth  verlangen  werde.  Von  einer  Aus* 
dehniin;j;  Jus  ( icsL-t/cs  aut  alle  L^civ.L'in- 
nützigcn  Unternehmungen  wollten  einige 
Abgeordnete  sdion  gar  nichts  wissen, 
weil,  wie  die  merkwürdige  Befir(\ndan>j 
lautete,  die  Regierung  sonst  jedem  Specu- 
lanten  zuliebe  unter  dem  Verwände,  einer 
{Icmeiniintzii^xMi  Sache  7.u  dienen,  fremden 
Hv?.iu  wegneiunen  komite.  Selbst  nacli- 
dem  man  sich  schon  mit  dem  U  danken 
l'>i.1i  L  tiiidcn  inUsste,  dass  auch  der  Adel 
die  liiückcnmanth  zu  zahlen  haben  werde, 
galt  es  noch  immer  nicht  ;il->  aniicii'un- 
mencr  Cjrundsatz,  dass  diese  bisher  mit 
Ro  ausserordentlichen  Privilegien  ausge- 
stattete Glasse,  wie  jeder  andere  Sterb- 
liche tUr  die  Benutzung  der  Eisenbahn 
irgendwelche  Gebühren  werde  zahlen 
milssen;  stellte  doch  ein  Gt'set/ aus  dem 
vorigen  Jahrhunderte  fest,  dass  die  Be- 
nützung Öffentlicher  Wege,  und  als  solche 

müsse  doch  die  Eisenbahn  auf;;efasst 
werden,  dem  ungarischen  Adel  ohne  Ent- 
richtung einer  Gebühr  freistflmle.  Nach 

lanywierijieii  Debatten  wurde  nach  einer 
Rede  Deäk's,  der  das  Goncessionsrecht 
dem  Landtaj;e  gewahrt  wissen  wollte, 
bi : ssen,  dass  bei  Kisenbalinen.  Schiff- 
caiiaicii  und  den  liie/u  n<'itliigen  Brücken, 
die  für  die  Aiii^elej^enheit  der  Ketten- 
brücke eingesetzte  Eandescommission  das 
Enteii;nun|4sreclit  in  jedem  einzelnen  l-"alle 
bestimmen  sitllte.  Im  /usainincnhan^c 
mit  diesem  Beschlüsse  brachten  die  da- 
mals von  Kossuth  heraus-ic^iebenen  hand- 


schriftlich vervielfältigten  >  Landta^^s- 
Mittheilungenc  die  Nachricht,  dass  einer 
der  reichsten  Wiener  Bankiers,  der  zu- 

j^leich  «:.^arisvlier  Gross^nmclhcsit/cr  sei 
[SiliaJ,  beim  Zustandekuiamun  dieses 
Gesetzes  geneigt  wäre,  Wien  mit  dem 

scbifflirn\ti  Tlicili.  der  Dunau  bei  Gönyö 
oder  weni;isleiis  mit  Xeusiedl  zu  ver- 
binden. Ausser  über  das  Entei^nungsrecfat 
wurden  noch  eingehende  F.rörtermigen 
übei  die  Eisenbahntarife  und  das  zu  be- 
stimmende Ileimfallsrecht  des  Staates 
gepflogen.  Zum  erstenmale  begegnen 
wir  hier  der  Anschauung,  dass  nach  Ab- 
lauf der  Privilegienjahre  die  Hahn  oder 
der  Canal  Eigenthum  des  Staates 
werden  sollte.  Die  Dauer  des  Privi- 
legiums habe  die  j^enannte  Gümmissii>n 
zu  bestimmen.  Der  Staat  sollte  dann 
nach  Ablauf  dieser  Zeit  ohne  Einhebung 
von  Bef<"'rdenmi;s^eSü!iren  oder  nur  tjegen 
sehr  geringe  Vergütung  den  Betrieb 
weiterführen.  In  der  Ständetafel  trat  Deik 
für  diese  Anscbatinn.!  ein,  mit  der  Be- 
schränkung, dass  nach  Ablauf  der  l'rivi- 
legietijahre  nur  Grund  und  Boden  der 
Eisenbahn  dem  St,\ate  zufallen  vmkI  ila> 
Eisenmateriale«  dei  Uahn  bezahlt  werden 
sollte,  da  s(mst  die  Unternehmer  abge- 
schreckt würden.  In  diesem  Sinne  wurde 
auch  der  betreffende  Paragraph  dieses 
(iesetzes  beschlossen,  nur  mit  der  Er- 
weiterung, dass  der  Staat  das  ganze 
mobile  Eigenthum  des  Unternehmens  ab- 
zuli'isen  habe.  .Ms  endlich  nach  Ueber- 
wintiung  der  vielfachen  Meinungsverschie- 
denheiten die  Vorlage  am  l8.  April 
zustande  kam,  wurde  ihr  die  allerhöchste 
Sanction  verweigert,  mit  der  Begründung, 
dass  durch  dieses  Gesetz  die  Rechte  der 
Krone  beeintr.lchtigt  würden.  Nachdem 
der  l.andt.ig  einige  der  verlan;;ten  Ab- 
flnderunfren  vorgenommen  hatte,  wurde 
die  \'()rl<i«;e  neuerdin<fs  zur  .S.mctioni- 
rung  unterbreitet,    aber  erst   tiach  einer 


zweiten   Zurückweis  r 


!cher 


I  man  sich  <^anz  den  \\  ünschen  der  l\'e- 
gierun^  fil^'c,  wurde  die  Vorlage  Gesetz 

j  und  am  2.  .Mai  als  XXV.  G.-A.  v.J.  1836 

'  [*Von  den  Frivatuntemehmungen  zur 
Förde run>r  de«  allfiemdnen  Wohles  und 
des  Handels-  |  sanetionirt.  I~ilr  die  Aus- 
führung der  in  diesem  Gesetze  ange- 

I  gebvnen    13  Linien  wurden  namhafte 
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Hcgünstij^unjjeii  ausgesprochen.  Uiesclben  | 
BegOnstiirun^en  wurden  späterhin  durch  | 
den  XI.   C  A.  des  Jahres  iS40auch  auf  ' 
eine  von  Wien  Uber  Unj^arn  nach  Tricst 
fahrende  Eisenbahn  ausgedelmt.  Die  Ver- 
bindung; von  Wien  bis  l'est  wurde  als 
wichtigste  und  nothwendijrste  bezeichnet. 
Ss6chenyi  bekämpfte  dieses  Netz  und  liieh 
es  schon  1S44  für  abündernnjjsbedürftit;, 
ja   sogar   das   im  XX\'  aus<re- 

sprochcne  Kntei<inun<isprincip  grilT  er  in 
.seinem    'Vorschla};  zur  Keguhrung  des  1 
ungarischen    Verkehrswesens?    an.     Er  ' 
wttnschte  im  Jahre  1836  das  Zustande- 
kommen desselben  nur  zu  dem  Zwecke,  | 
damit  Bahnen  und  Canäle  Oberhaupt  con-  j 
cessionirt  werden  können;  aber  eine  domi- 
nirende  V\'ichtigkeit  mas$  er  den  Eisen- 
bahnen damals  noch  nicht  bei.  Selbst  im 
Jahre  1X44  legte  er  mehr  (iewichf  auf  die 
Wasserreguliruug,    die  Dampfschiilfalu't  1 
und  den  Bau  der  vier  bis  sechs  Strassen,  | 
die  '^'n  (Budapest  rui---\licn  sollten. 

So  hatte  Ungarn  bereits  im  Jahre  1036  , 
seine  ersten  Eisenbahngesetze  mit  Ex-  I 
proprintinnsrechten.  Dies  ist  umso  be- 
merkenswcrtlier,  als  kein  Staat  Europas,  , 
mit  Ausnahme  Krankreichs,  das  in  seinem  | 
t.'.odc  ila<    I^:J■ei^Ilurl^srecht  aus- 

ge.sprüclicii  (».Nul  nc  pcut  eire  eontraint 
de  Cider  sa  propriCte,  si  ce  n'est  pour 
cause  d'utilite  publique«!,  Belyien, 
das  schon  im  Jahre  iHioein  allgemeines 
Enteignungsgesetz  i^esclialfen  hatte,  da«  j 
mals  über  so  weitgehende  Expropriations- 
rechte verfügte  und  selbst  Rnj^land  erst  ' 
1845  seine  »Land  clauscs  act'  schuf. 

Auf   Grundlage    dieser    legislativen  , 
Massnahmen  vrurde  im  Jahre  1836,  als 
sich  in  Untjarn  die  Nachricht  verbreitete, 
dass  jenseits  der  Leitha  Eisenbahnen  ge-  | 
baut   werden   sollten,    von  denen  ein  ' 
Z\\ei}i  bis  nach  rressbnri^  Jüchen  würde, 
von  17  Cirosshandlcm  und  Grundbesitzern  j 
ein  Verein  gegründet,  der,  in  der  Absicht,  ; 

dein  an  tamnnunicatiottsmitteln  so  armen 
Lande  ein  Vorbild  für  w  eitere  Ei>cnbahncn 
zu  schaffen,  dcti  Mau  der  Strecke  l'ress-  | 
bürg  Tvrii.ui  sich  zur  Auf<^.ihe  stellte. 
Die  Balm  sollte  die  königlichen  l'rci- 
»tädtc  -St.  ( ii.<ir;;eii.  MiisiKg  und  Modem 
\ crhiuilcn  und  so  eine  l-'orlsetzuii;^  der 
prujectiitea  Bahn  von  Cian.scindon  nach 
Pressburg  bilden.  | 


Es  wurde  unter  dum  ausdrücklichen 
Schutz  des  XXV.  Gesetsarttkels  ein  Ver- 
trag errichtet,  nach  welchem  .sich  die 
Theilnehmer  verptiielUeten:!  »einerseits 
alle  bei  solchen  Unternehmungen  vor- 
kommenden Anticipationen  und  tleld- 
vorschüsse  zu  leisten  und  andererseits 
.sich  vorbehalten,  wenn  mit  Hilfe  dieses 
b"onds  u!k1  JtT  ilDtluitli  hewiikteu  Vor- 
arbeiten «.liu  k'.itliliciikcil  der  .\usfilhrung 
erwiesen  sc:,  die  eine  H.tlfie  der  zu 
emittirenden    Actien    zu  Übernehmen«. 

Der  >bekamite  Eisenbahnbaufilhrer* 
.Mathias  Schönerer  [in  den  ersten  l'ro* 
tokoUen  wird  er  consequent  fälschlich 
»Michael  Schönerer«  genannt]  wurde  ge- 
beten, das  Terrain  zu  untersuchen  und 
die  technische  Möglichkeit  und  Kost- 
spieli^rkcit  dieser  Unternehmung  vor- 
läufi«;  zu  bLiirtlu  ilen.  .Sch'KU  i\t  i.  r- 
klärte  die  Bahn  für  leicht  durchfuhrbar 
und  auf  ein  Gesuch  des  Comit£s  an  die 
köniy;lich  ungarisciu  St.itlhalterei,  die  das 
Untenicluncn  kräftig  unterstützte,  wurde 
Franz  Otto  Hieronymi  als  königlich 
diri;;irender  In^^eineur  dem  l'ntentehmL-n 
zugetheilt.  Ihm  zur  Seite  standen  die 
Ingenieure  Julius  Lechner,  Franz  keitter, 
CiUStav  RauschtiiaTiti  und  (li:s1,i\  IVrlc- 
berg.  Nachdcäii  1  lierosiv iiu  uiui  Lecluier 
auf  Landeskosten  eine  keise  behufs  Stu- 
diums einiger  im  Baue  begritfener  Bahnen 
gemacht  hatten,  traten  sie  der  Angele- 
genheit naher.  Zunüchst  erklärte  Hiero» 
nymi,  wie  seinen  Berichten  zu  entnehmen 
ist,  da.ss  es  vor  Allem  nothwcndig  sei, 
die  tlc;;end,  durch  weldie  die  Bahn  gehen 
sollte,  kartogratisch  autnehmen  zu  lassen, 
da  bei  den  Behörden  keine  verlässlichen 
Karten  iles  grosseren  Theiles  des  der 
Bahnlinie  zunächst  liegenden  Terrains 
vorhanden  waren.    Erst  danach  konnte 

ilie  ;;enaue  I  iacc  bestinnnt  werden.  Die- 
selbe I^Abb.  135J  lief,  an  dem  Fusse  des 
Königsberges  bei  l'ressburg  beginnend, 

über  St.  ( leor^en,  l-iiisinj^  und  .\\odem 
nach  Tyrn.iu  mid  sollte  so  aus^^eführt 
werden,  ilass.  obwohl  ausschliesslich 
rierilebetrieb  in  Betr.teht  ^e/oi^eii  war, 
der  l  iiterlvui  der  Bahn  iloch  die  An- 
w  euiluii^  der  1  .oeornotive  zulassen  köimte. 
Die  :;aii/e  eiii^eieisi^e  Ba!in!an;^e  betrug 
etwa  b'/j  .Mellen  |4<>"5  mit  Ktüni- 

mungen,  deren  kleinster  Halbmesser  340^ 
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[455  nt]  war.   Dc-r  Oberbau  bLsland  aus 
eichenen,  auf  runden  Ouciliülzern  ruhen- 
den Lany;sch\vellcn,  wclclie  auf  9'  (2'S4  tu]  \ 
laiigc,  V2"  [13  *>""\  ''ohe und  2V''4"  [58 wi«ij 
breite  Flachschienen  aus  Schmiedeeisen 
mit   je    fünf   Nai^chi   befestigt  wurden. 
Sowuhl  die  Quer-  als  auch  die  Lang-  1 
schwellen  ruhten  in  einem  30  cm  tiefen  | 
und  fx)  cnt  breiten  festf^estampften  .Stein- 
bett In  drei  Jahren  sollte  die  Bahn  aus-  | 
g[ebatitsein.  AI«  hauptsächlichste  Trans- 

piirt^üter   \\  urden   Holz  und  (  retreidc  , 
angenummen,  wobei  es  für  die  Anschau- 
un(![en  jener  Tage  bezeichnend  ist, 
dass  in    weiten    Kreisen   die  Ansielit 
verbreitet   war,   dass   die  Verfrachtung  ' 
»voluminöser  Gegenstande,  wie  s.  B.  | 
Holz  und  Getreide«  sieh  auf  Eisenbahnen 
nicht  rentiren  könne,  da  der  Besitzer  von  1 
nur  wenijjen  Morj^cn   Landes   sich  der- 
artige Cre^enstJinde  mit  eini^eIl  IMeiden,  ' 
die  er  ditch  für  seine  Feldwirthscliatt  be- 
nflthige.  selbst  verfrachte. 

In  der  ersten  Generalversanimlunfj 
vom  22.  Januar  1838  wurde  der  Bau 
und  zugleich  die  Vurla<re  des  Gesuches 
um  Genehmigung  der  Statuten  der  Gesell- 
schaft, die  nichts  »wider  den  Staat,  die 
Kelipon  und  bürgerliche  Ordnung«  ent- 
hielten, au  die  Landesbehörde  beschlossen,  . 
zugleich  aberdie  Bewilligung  der  Maximal-  ' 
tarife,  die  sich  ye^ten  die  Frachlgebülireti 
auf  der  Landstrasse  bedeutend  billiger 
stellten,  auf  hundert  Jahre  erbeten,  »in- 
dem .  wie  die  merkwürdige  Bey^ründunj^ 
dieser  Forderung  lautete,  «bei  dem  Um- 
Stande,   dass  während  der  gewogenst  | 

concessionirtcn  hundert  Jahre  keine  Kr- 
hOhung  derselben  stattfinden  und  die 
fortgesetzte  Vermehrung  der  kflnstlich  t 
erdachten  Geldrepr.isentatinn  in  verschie- 
denen Ertccteii  —  die  Krweiteruu};  der 
Umlaufscapitalien  mittelst  Finanzopera- 
tionen den  ei;^ciitIiclK  n  !  auscluverth  der 
Metalle  schinalern  uJcr  drücken  küiu)te, 
sowie  die  .Xntliiidung  uiui  \>.t  besserte 
Ausbeutung  der  Minen  ihn  schon  seit 
mehr  als  hundert  Jahren  zurücksetzt,  eine 
mässige  Mehram  .  lune  billijrtrweisc  er- 
beten und  zugestunden  werden  darf«. 
Zudem  sei  ja  Kiemand  zur  Zahlung  ge-  ; 
zwun<;en  und  die  Benützunj^  der  Bahn 
vjn  dem  freien  Willen  des  Reisenden 
abhängig,  der  ohnehin  nur  durch  Billig-  | 


keit  uud  \'  rth.  il  \eranlasst  Wfrde,  dies 
neue  (^onunumealionsniittel  zu  gebrau- 
chen. Der  Tarif  des  Maximums  der  an> 
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ircsproclKiicii,  auf  liundert  Jahre  giltigen  | 
Kahrtaxcii  stellte  sich 

ftir  I  Person  i  Meile  I.  Platz  15  kr.  C.-M. 
1      »     I     »     II.     >    lokr.  »  » 
I      >      I     »    III.     »      8  kr.  »  » 

100  Pfd.  Waaren  und  Kaufmannsgttter  1 
pr.  Meile  sV,  kr.  C.-M.  und  flir  100  Pfd.  1 

Güter  j;criii;icrcn  Wertlics  2  kr.  pn>  Meile. 

Die  .\nlagekosten  waren  mit  534.5001!. 
55'/«  kr.  präliminirt  und  als  Ertrai;,  tmter 
Aniiahiue  ciliar  Befiirileniutj;  von  fiO.OOO 
Personen  und  O00.OOO  Ctr.  Frucht  eine 
7%  Verzinsung  des  Capitals  angenommen. 
Das  Utitcnichmen  fand  auch  aussiihalh 
Ungarns  lebhafteste  Unterstützung,  u.  zw. 
umsomehr  als  nur  die  Hälfte  der  Actien 
emittirt  werden,  w.nhrend  die  andere 
Hillfte,  »um  das  Werk  vor  dem  .Sumne 
böser  Chancen  zu  bewaliren«,  in  den 
Iläiukn  des  W  ri.'inL-s  Mcibeii  sollte.  Die 
ursprün^ilicii  aii^ciioiunienen  Kosten,  die  | 
auf  tlrundiafie  eines  leichteren  über-  und 
Unterbaues  für  IMerdebetrieb  berechnet 
worden  waren,  nmssten,  als  man  sich  ent- 
schlossen hatte,  den  Bau  fÖr  einen  mög- 


lichen künftigen  Locomotivbetrieb  einzu- 
richten, namhafte  Ueberschreitungen  er- 
fitütren.  —  Der  Bau,  der  im  Jahre  1839 
begonnen  hattCi  schritt  auch  nur  sehr 
langsam  vorwärts.  Am  28.  September 
1H40  war  die  14  km  lan^e  .Strecke 
Pressburg-St  Georgen  fertig.  Die  Be- 
gründer der  Eisenbahn  waren  die  Ersten, 
die  bei  den  bald  entstandenen  £»chwierig- 
keiten  ihren  Actienbesitz  anzuhringen 
trachteten.  —  Wiener  Firmen  Obemahmen 
die  Papiere.  Das  Vertrauen  in  die  Unter- 
nehmung sank  und  es  bedurfte  voller 
neun  Jahre,  um  die  Strecke  bis  T^itiau 
auszubauen.  Krst  am  Juni  1S4C)  w  urde 
die  Strecke  bis  Ty mau,  am  I.  .November 
desselben  Jahres  die  beschlossene  Ver- 
län^erung  bis  Szered  an  der  Waag  aus- 
gebaut. 

Mit  dieser  Bahn  erscheint  auch  in 
Unti.im  die  .\vra  des  Pferdelutriel^es  .uif 
jir()sseren  ötlentliclien  Kisenhalnien  ab- 
geschlossen. Die  noch  spater  als  Pferde^ 
bahnen  projectirten  ölTentliclien  Schienen- 
wege gelangen  schon  als  Locumotiv- 
balmen  zttr  Ausführung. 
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Mclir  als  ein  einfaches  Spiel  des  Zu- 
falls liegt  in  der  Thatsache,  dass  es 
gerade  Professoren  der  damals  neu  ge- 
gründeten polytechnischen  Schulen  waren, 
denen  das  Kisenhahnwesen  in  Oesterreich 
die  ersten  Anregungen,  die  ersten  Pro- 
jecte  verdankt.  Es  ist  leicht  begreiflich, 
dass  an  diesen  Anstalten  mehr  als  irgend- 
wo die  im  Auslande  erzielten  Erfolge 
auf  dem  Gebiete  der  technischen  \'er- 
besserung  der  Verkehrsmittel  und  Ver- 
kehrswege aufmerksaTne  Beobachtung  und 
eingehendes  Studium  fanden. 

Als  aber  der  Werth  dieser  Ver- 
besserungen erkamit  war,  begnügen  sich 
einzelne  dieser  Lehrer  nicht  allein  ihren 
Hörem  die  mathematischen  Formeln  der 
»fortschaffenden  Mechanik  e  zu  erläutern, 
sie  treten  hinaus  ins  praktische  Lehen 
und  mit  dem  Muthe,  den  die  vorahnende 
Erkenntnis  Vf>n  der  Wichtigkeit  und 
Nützlichkeit  des  neuen  Verkehrsmittels 
ihnen  leiht,  stehen  sie  für  die  Einfüh- 
nmg  von  Eisenbahnen  in  unserem  Vater- 
lande ein,  indem  sie  selbst  daran  gehen, 
die  einzelnen  Projecte  auszuarbeiten, 
aber  auch  die  Mittel  und  Wege  zu  rinden 
wissen,  ihre  Pläne  der  Verwirklichung 
zuzuführen. 

Sowie  mit  den  ersten  "Holz-  und  Eisen- 
bahnen« Oesterreichs  der  Name  der  beiden 
Professoren  Gerstner  auf  das  Innigste 
verknüpft  ist,   so  dankt  auch  die  erste 

Gcfchichtc  der  Eisenbahnen.  I. 


Locomotivbahn  Oesterreichs  ihre  so  früh- 
zeitige Entstehung  den  grossen  Ideen  imd 
der  Energie  des  Professors  der  .Minera- 
logie und  Waarenkunde  an  dem  poly- 
technischen Institute  in  Wien  Franz 
Xaver  Kiepl.  [Abb.  137.]  Am  2g.  No- 
vember 1 790  zu  Graz  geboren,  hatte  Riepl, 
nachdem  er  die  philosophischen  .Studien  an 
der  Hochschule  seiner  Vaterstadt  vollendet 
hatte,  an  der  kiinigl.  Berg-  und  Forst- 
akademie in  Chemnitz  das  Berg-  und 
Hüttenwesen  studiert  und  im  Jahre  1S16 
die  Stelle  eines  Directors  des  Berg-  und 
Hüttenwesens  in  Joachimsthal  in  Böhmen 
übernommen.    .Seine  bedeutenden  Fach- 

I  kenntnisse  verschafften  ihm  im  Jahre  iSig 

I  die  Berufung  an  das  vier  Jalire  vorher 
gegründete  polytechnische  Institut  in 
Wien.    Als  Professor  dieses  Instituts  er- 

'  warb  er  sich  bald  einen  glänzenden  Ruf. 
Er  unternahm  wiederholt  Studienreisen 
nach  Illyrien,  Tirol,  nach  den  lombar- 
disch-venetian.  I^rovinzen  und  seine  häuri- 
gen  Berufungen  ins  .Ausland  zu  geognosti- 
schen  Untersuchungen  beweisen,  dass 
Riepl  als  einer  der  bedeutendsten  Kenner 
des  Berg-  und  Hüttenwesens  seiner  Zeit 
sich  allgemeiner  Anerkennung  erfreute. 
Im  Jahre  1825  richtete  Riepl  den  Berg- 
bau in  Vordernberg  in  rationeller  Weise 
ein  und  war  unablässig  für  die  .Xusge- 
staltung  des  .Montanwesens  Oesterreichs 

'  thiitig.  Auf  seineu  Vorschlag  wurde  in  dem 
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im  Jahre  1S29  an<;clc^tcn  Eist-nwerki.  Verkelirsstrassc  his  an  die  Donau  neue 
VVitkowitzdcr  PiKkllin<rsproccss  clii*;t.lülirt  Absatzjrchicti;  zu  cnirthcn,  «»bzwar  den 
und  nach  KiepPs  An-jabcn  der  erste  (  lokes-  Kohlcntransporten  damals  bei  weitem  nicht 
huholen  erbaut,  wodurch  die  Eisen-  jene  Bedeutung  beigelegt  wurde,  welclie 
Industrie  einen  vollständigen  Uinsch>vung  die  Sachlage  mit  sich  hrin^icn  sollte, 
erfuhr.  .Sind  schon  diese  \'erdienste  Riepl's  '  He}riiü}:[te  sich  doc!^  dci  wxit  spater  ver- 
bedeutend genug,  um  ihm  ein  ehrendes  1  ötfentlichte  Prospeci  der  L'ntemehmung 
Andenken  in  der  Geschichte  der  Oster«  |  damit,  nur  an merkungs weise  herx'or- 
reichischen  Industrie  und  des  Bert^wesens  1  zuheben,  dass  wahrscheinlich  die 
zu  sichern,  so  werden  dieselben  dennoch  '  Kohle  bald  das  wichtigste  Verl'rachtungs- 
weit  fiberragt  durch  jene  {^rossen  Er-  I  object  des  Unternehmens  bildeti  werde, 
rungenschalten,  welche  dic-~cr  geniale  IVsprünylich  dürfte  Kiepl  iiilIii  likl  Salz- 
Maiui  aul'  dem  Gebiete  des  Verkehrs-  bahn  nach  Muster  der  Lniz-budw  eiser 
Wesens  durch  eiserne  Thatkraft  wid  zähes  j  im  Auge  gehabt  haben,  fOr  deren  Anlage 
Festhalten  nr«  <iiiKn  wnhrliaft  yjossen  inid  Rentabilität  überdies  der  Umstand 
Ideen  zu  erv^iiken  \ci.>land.  Im  Jahre  schwer  in  die  Wage  liel,  dass  die  Halm 
1829  hatte  Riepl  für  die  Witkowitzer  durch  industriereiche  und  mit  Natur- 
WcrkL  im  Aut'{ru<rf  des  Krzherzotrs  Rudolf,  producten  reich  yese;^iete  rrovinzL-ji  des 
des  Cardinal-i' Ursterzbischofs  von  Olmütz,  Kaiserthums  führen  sollte  und  zwar  in 
eine  Pferdebahn  projectirt  und  damals  einer  Trace,  die,  vorwiegend  durch  l'Lbcnen 
schon  machte  er  die  staunenswerthen  gelegt,  auch  vom  Standpunkte  des  L'nter- 
Entwürfe  fÖr  die  Anlage  einer  Eisen-  nehmens  t^eradezu  ideal  ;ienannt  werden 
bahn,  die  den  fernen  Nord  und  Nord-  durfte.  Der  scliattenseifri^e  Professor 
Osten  unseres  Vaterlandes,  vom  8tryidussc  ging  daran,  KentabiUtätsberechnungen, 
durch  gan«  Galizien  Ober  Przemysl,  Boch-  I  Kostenvoranschl^e,  Baupläne  fertig  zu 
nia,  .SchkNit  11.  Mnliren  nach  Wien  und  von  stellen  und  noch  im  Jahre  iS2t)  trat  er 
hier  weiter  über  Bruck  a./L.,  Wieselburg,  ;  mit  seinem  Hrojecte,  nach  jeder  Richtung 
Warasdin,  durch  Ungarn,  Steiermark  und  '  hin  ;^e^en  Einwürfe  ;:ewappnet,  vor  die 
lll\Tien  mit  Triest  dem  ulri.iliv.lu  11  Oetfentlichkeit.  .Vlan  war  AiifniL;'-  über 
Meere  verbinden  sollte.  W  eder  im  Stamm-  ^  die  Idee  vcrblütt't,  bald  fanden  sich  aber 
lande  der  Eisenbahnen  noch  irgendwo  auf  die  Besserwisser  und  Ueberkiugen  dn, 
den»  Continente  «;ab  es,  wie  schon  früher  die  stets  auszusei/t  n  b.iben  und  end- 
anj^edeutet  w  urde.  derart  oder  auch  nur  1  lieh  olfene  und  heimliche  Gegner  werden, 
ähnlich  i^ross  anjieletrte  Bahnen,  und  die  I  Riepl  wusste  aber  sein  l'roject  selbst 
Kflbnhiit  diesem  I'i  1  rirctos  !iinv>  im  Hin-  tiejicn  den  Anstt:rni  m'ichli-vv  stören 
blick  au!  Uli.  Zeil,  in  der  ci;l>t.üul,  zu  schützen,  er  erwarli  sici»  citifaisM eiche 
noch  heute  unsere  Bewundennii^  erregen.  Freunde  und  Güimer.  Mit  sicherem  Blick 
Die  Erkeimtnis,  dass  zur  Durchführung  erkaiuite  die  treiHiche  Cirundla^e  des 
dieses  Planes  bedeutende  Geldmittel  i:e-  Ricprschen  l'rojectes  der  ( iesellschafter 
hörten,  die  damals  schwerlich  aufzubi  iiim  11  eines  Wiener  Grosshaii  llmr^sliauses,  Sa- 
gewesen  wären,  mag  ihn  wohl  veraalasät  1  muel  Biedermann,  dessen  intervention 
haben,  seine  Pläne  auf  die  Durchführung  \  es  zuzuschreiben  ist,  dass  fttr  stfine  Pläne 
einer  Bahnlinie  von  Wien  bis  Bochnia  ein  Mann  intcressirt  wurde,  dem  das 
zu  beschränken.  Die  Grossartigkeit  seiner  österreichische  Eisenbahnwesen  die  ersten 
Ideen  hat  durch  diese  Beschränkiui<x^  im  ,  grossen  Erfolge  zu  verdanken  hat,  Sa- 
Wesentlichen  ;rcwiss  keinen  .Abbruch  er-  lomon  Freilierrn  v.  Rothschild  j.\bb. 
Utten.  Seine  Vorbilder,  die  englischen  i  I3>sj.  tcber  den  Lebenslauf  und  über 
Eisenbahnen,  welche  die  Steinkohlen  zu  |  dm  segensreichen  Einfluss,  den  dieser 
den  Wasserstrassen  fühl  ten,  nuissten  auch  Mann,  mit  w  eichem  Riepl  im  Jahre  IS.^O 
ihm  den  Gedanken  nahe  bringen,  den  in  \'erbiiulun<;  trat,  auf  die  .Scliaftung 
wohl  ;:  ■  .}^isch  erforschten,  aber  bisher  und  die  fenKri.!!  Schicksale  der  Nord- 
nocb  ,,iiii^  oder  >xar  nicht  ausüciiüt/tcn  bahn  ausüblc.  ;^ii->l  unter  Anderem  die 
Schätzen  des  Üstrau-Karwincr  Kuhlen-  ^  l'estsciuilt  Kunde,  uelclie  die  Kaiser 
reviers  durch  die  Schaffung  einer  guten  ;  Ferdinands -Xordbahn    anlässlidi  ihres 
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fllnf/ifrjUlirijren  Jubiläums  im  Jahre  1886  ' 
vcTöflcntliclitf  und  der  wir  so  manclicn 
wichti^tTi.)]    Aiitscliluss   über   die   histo-  ' 
rischc  lün\vn.kiuitt4  dieses  Unternehmens  ; 
zu   danken   liabcn.      »Salomon  Freiherr 
V.  Rothschild  wurde  zu  Fraukl'urt  a.  M.  1 
am   i).  September  1774   als  z\veiter  in  I 
der    Reihe     der    dem    He{>ründer  des 
Hauses  Maier  Anselm  Kothschilil  nach-  1 
uetV)l>rten  (Önf    Söhne   geboren,    Wieb  | 
bis    zum    Jahre    lHi6    im  15.inkli.iuse 
seines  Valens  in  Frankl'urt  thiUig,  vcr-  | 
\egtc  von  da  ab  seinen  Wohnsitz  zuerst  , 
nach   Herlin,   dann   nach    Wien   (iSiijt,  ^ 
in  welchen  zwei  Städten  ihm  die  Lei-  , 
txmg  des  Welthatises  übertrafen  wurde. 
Wie   selir    Baron    Rothschild   den  ihm 
gestellten,    in    den  d.imaliyen  bewetiten 
Zeiten    «.i hwierisjen    A  ;:i;a;Hn  >rereeht 
wurdv.     wie    schnell    und    dauernd  er 
sich  Juich  seine  hervorra;ienden  Geistes- 
und   Herzens^aben    die    Achtung  und 
das    Vertrauen    der   damaligen    inass-  ■ 
gebenden  Kreise  zu   erringen  wusste,  ' 
beweisen   die   zeity;en')ssischen  liericlite, 
welche  die  hcrv(»rra;^endsten  Kepräsen-  1 
tanten  der  Staatsjjewalt,  der  Geburts-  | 
und   Finanzaristokratie  im  innigen  \'er- 
kehre  mit  demselben  schildern.    Hervur-  | 
ragendes  Interesse  widmete  Rothschild  | 
der  Förderunj^  verschiedener  Industrieen 
in   Oesterreich,  wie  seine  hervorra^jende  . 
BetheiH^ing  an  der  Krsehliessun^   der  ' 
Asphalt^ruben  in  Dahnatien,  an  der  He-  \ 
bun^j  des  Berirbaues  in  den  W'itkowitzer 
Kohlenrevieren  sowie  an  der  ("iründun;^ 
des  österreieliischen  Ll<ivd  beweist,  l'.iw 
Denkmal    von    unverj^anj^liehem  Glänze 
setzte   sich   jedoch    Rothschild   mit  der 
Verwirklichung  der  Idee  Kiepl's,  denn  nur  ' 
seiner  unerschütterlichen  Ausdauer,  seinem  ] 
auch  unter  ikn  schwierigsten  Wrhältnissen 
nie  versagenden  Vertrauen  in  das  L'nter-  1 
nehmen  danken  wir  den  Ausbau  der  I 

ersten    j^ossen    Eisenbahn  Oesterreichs, 
diu  suiurt  als  Locomotivbahn  aust^clührt  j 
wurde.«  Auf  Kosten  Rothschild'»  fiing  • 
Riepl  im  Jahre  iS^o  in  Gesellschaft  eines 
bei    Rothschild    beschältigten    lieamteii,  , 
Leopold  Etilen  von  Wertheimstein  : 
(Abb.  l        des  nachniahticn  lani^jährificn 
1  )irectors  der  N'urdbahii,  nach  liu^^land,  , 
um  dort  d.is  Eisenbahnwesen  und  die  . 
£is<;nindustrie  zu  studieren. 


/)?V  rjyfrn  Pi'ivathahuen. 

Dass  der  l'lan,  in  Oesterreich  f.ncn- 
motiv  -  Kisenbahneu  zu  bauen,  iieiti}j;e 
(je<nier  fand,  darf  fa<i  den  dam.ils  herr- 
schenden Anschauungen  über  das  neue 
Verkehrsmittel  und  seine  voraussicht- 
lichen Wirkungen  nicht  Wunder  nehmen. 
Wir  übergehen  absichtlich  die  so  oft  und 
mehrfach  mit  anekdotenhafter  Uebertret- 
bunt;  erzählten  Me^ündunf;en,  mit  welchen 
die  Zwccklosigkeit  der  Eisenbahnen  in 
Oesterreich  nachgewiesen  werden  sollte. 
Thatsache  ist  allerdin;;s,  dass  die  Iland- 
\verker,  wie  Wagner,  Schmiede,  Sattler 
u.  dfl.  sowie  Gastwirthe  an  den  Strassen 
die  Kisenbahnt-n  lantje  Zeit  als  Ver- 
nichter ihrer  Kxistenz  betrachteten.  »\'on 
.\erzten  und  Priestern,  von  Kaufleuten  und 
Z<)l!nern,  von  Land-  und  (iastwirthen,  da 
konnte  man  oft  die  schwere  .\len;je  von 
Schaudergeschichten  hiiren,  was  jjeschehen 
werde,  wenn,  was  Gott  verhüten  m5ge, 
dieses  Unwesen  in  Oesterreich  bleiben- 
den Fuss  fassen  sollte«,  erzählte  der  aus 
eigenen  Erlebnissen  schöpfende  Felix 
LOwenfeld  im  Jahre  1880  in  einem  geist- 

rLicheu  \'ortrn<;e  über  die  Kinderjahre 
der  N'ordiialm.  Nicht  uncrwälmt  bleiben 
darf  die  Thatsache,  dass  gerade  die  mass- 
{icbenden  Kreise  von  der  Verj^än^lichkeit 
der  ganzen  Eisenbahnstrumung  Uberzeugt 
imd  lange  Oberhaupt  nicht  gewillt  waren, 
in  dieser  Richtini!;  i  inc"  'i":sLrt  i!i>hnteren 
Wrsuch  zu  ^estalUii.  Die  unklaren  pu- 
litischen  Xerhältnisse  trugen  das  Ihre 
dazu  bei,  die  Durchlührung  zu  verzöi^eni, 
was  jedoch  für  das  L'nternehmen  selbst 
\  on  seuensreichstcm  Einflüsse  sein  sollte. 
Das  Project  wurde  einer  durchj^reifetiden 
Revision  unterzogen  und  die  Inj^cnicure 
R  eins  c  Ii  e  r  und  Gross  arbeiteten  einen 
detaillirten  Kostcnvoranschlag  aus.  in 
diese  Zeit  fällt  die  wirksame  Anthcilnahme 
des  für  das  Unternehmen  später  so  l>e- 
dcutungsvoU  gewordenen  Sieliruvsky 
[.Abb.  140].  Heinrich  Sichrovsky  fgelwcn 
am  2.  Juli  I7<)4,  t^estorben  am  lO.  Juli 
iSöO]  stellte  sich  begeistert  in  den  Dienst 
des  (Jntemehmens.  An  der  Wiener  poly 
technischen  Schule  h.Ute  er  mit  Kiter 
die  cummcrzielicn  Studien  betrieben  und 
als  Reisebegleiter  seines  Chefs  11.  Hieiier- 
mann  fand  er  Gelegenheit,   auch  die 
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englischen  Eisenbahnen  aus  eigener  An- 
schauung kennen  zu  lenken.  Er  war  es, 
der  Biedermann  und  Rothschild  in  der 
günstigsten  Weise  für  die  Projecte  KiepPs 
beeiiilUisste.    Nach  den   Vorbildeni  der 


nicht  zum  geringen  Theile  ihrem  ersten 
Generalsccrctär  Sichrovsky  zugeschrieben 
werden  niuss.  Im  Jahre  1H34  erschien 
das  von  ihm  veriasste  »Promcmoria  über 
die    Anlage,    Unterhaltungskosten  und 


I.iverpool-.Vianchester  Eisenbahn  arbeitete 
er  mit  Kiepl  ein  Organisationsstatut 
lür  den  technischen  und  cinnmerziellen 
Dienst  der  Nordbalm  aus  und  machte 
die  ersten,  aber  vergeblichen  Versuche, 
ein  F'rivilegium  für  diese  Bahn  zu  erlan- 
gen. Sein  mit  Riepl  ausgearbeitetes  Orga- 
nisationsstatut erwies  sich  in  der  Folge 
als  vortreftlich.  Die  Kaiser  I'erdinands- 
Nordbahn  ziihite  von  allen»  Anlange  an 
zu   den    bestverwalteten    Mahnen,  was 


Frachtquantum«,  in  welchem  er  durch 
die  .Schilderung  des  Einflusses,  den  die 
geplante  Schienenverbindung  auf  Handel, 
Verkehr  und  Industrie  des  Vaterlandes 
nehmen  werde,  einen  für  jene  Zeit  gewiss 
auft'allend  weiten  Blick  bewies.  .Mathias 
Schönerer,  der  sich  als  Bauführer  der 
Linz-Gmundener  Eisenbahn  bereits  einen 
Ruf  erworben  hatte,  wurde  eingeladen, 
sein  Urtheil  darüber  abzugeben,  ob  Pferde- 
oder   Dampfbetrieb    eingeführt  werden 
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solle.  Er  iral>.  n.ichilcrn  er  die  Strecke 
bis  Bocliiiia  l'i.:i.i>t  hatte,  sein  (iutachten 
daliiii  al\  u.is^  um.-  cit^^cieisi^e  >Holz- 
hahu  ,  wie  er  dcti  -i )i;Liiannten  ameri- 
kaiiisclien  (  iU,t1\ui  aus  I .aufschwellen 
mit  F'lachschiencn  bczi:ichnete,  mit  Dampf- 
betrieb einzurichten  sei.  Infolge  dessen 
be<;aben  sich  Sichrovsky  und  Riepl  auf 
Kosten  Kotbschild's  abermals  nach  England 
und  Belgien  und  kamen  nach  umfassenden 
•Studien  und  eingehenden  liesprechuny;en 
mit  Stephensün,  den  Kiepl  schon  bei 
seiner  ersten  Reise  nach  England  kennen 
gelernt  li.tttL-.  y.n  duu\  Entsch'u--'-e,  lüc 
projectirtc  Bahn  als  Locomutivbuhn  zu 
erhauen.  Einstweilen  waren  auch  die 
Krf<i!t;\  dti  Liiiiüscl'.Ln  Eisenbahnen  auf 
dem  Continciitc  bekannter  «geworden,  die 
Vorurdieile  gegen  das  neue  Verkdirs- 
niittel  theiKveise  Ivseitt^^t  und  auch  die 
politischen  Zustände  betnediffendc,  so 
dass  neuerlich  eine  Conccssionsbewerbung 
versucht  werden  konnte.  Den  Thron 
üesttiicitiis  hatte  nach  dem  Tode  Kaiser 
Franz  I.  sein  .Sohn  als  Kaiser  Ferdi- 
nand 1.  am  2.  .März  iH^j  be.stieijeu  und 
wenige  Wochen  nachlier  überreichte  das 
W'echselhaus  S.  .M.  v.  Rothschild  ein 
Gesuch  um  Bewilligung  eines  aus- 
schliesslichen Privilegiums  zum  Baue 
einer  Eisenbahn  von  Wien  nach  Hoch- 
nia  satnmt  Nebenbahnen.  i>as  Gesuch 
vom  15.  April  18.^5  wurde  am  Jf,  No- 
\  i  r  desselben  Jahres  günstig  erledigt, 
nur  erschien  die  Abänderung  einer  Be- 
stimmung, betreffend  die  Entschädigungs- 
pflicht für  EtTilMHSL-n  des  PostUrars  und  der 
Posthaltcr  nothweuUig,  die  nach  längeren 
Unterhandlungen,  welche  Wertheimstein 
als  Vertreter  kothschild's  führte,  zuge- 
.standen  wurde.  .\m  4.  .VUlrz  er- 
hielt das  Haus  S.  S\.  v.  Rothschild  das 
nachstehende  Privilegium: 

Pri\*ilegiums-l'rkunde  für  das  WechscI- 
haus  S.  M.  von  K'othscliild  zur  Er- 
richtung einer  Eisenbahn  zwischen  Wien 
itiui  i'.  i  .  :i  n  i  a  niit  den  Xebcnli;ilnien 
na>.a  Jiiimn,  Oliuütz  um)  'Iroppau, 
dann  zu  den  .Salzni.ig.izinen  in  Dwuryi 
Wieliczka  und  bei  Hiicliiii.!. 

Wir  FL-rJin,ind  Jcr  K  rstc.  vim 
< Miltes  tliiaJeli  K.iiser  \  nu  ( )e>lerrticl), 
Küttig  iu  jcrusaleiii,  zu  l'ng.tru.  itöhnieii, 
der  Lumbarilie  und  Venedig,  <u  Dalmatien, 


Croatien,  Slavonien,  Galizien,  Lodoinerien 

und  lllyrien,  Krzlicrzog  zu  Oesterreicli, 
'  Herzdg  zu  Lothringen,  .Salzburg,  Steier, 
I  Kitrnthcn,  Krain,  (^bcr-  und  Nicder-Schlesien, 
I  GrossfUrst  in  Siebenbürgen,  Markgraf  in 
I  .Maliren,  gefUrsteter  Graf  SU  Habsbuig  und 
I  Tirol  etc.  etc. 

'        Nachdem  Uns  das  Wechselhaus  S.  .VI.  v. 

;  Kiit  li>c]'i!ld  allenintcrtfifinii^st  gebeten  hat, 

I  ihm  eui  ,ll;ss^l■.lle^■'CliJ^  s  I 'ru-ilegium  zu  dem 
Baue  einer  hisenhahii  z\\i--cheu  Wien  und 

j  Hochnia  mit  den  Nebcnli.ibiun  nach  Brünn, 
Olniütz,  Troppau.  Bielitz  und  Biala,  dann 
zu  den  Salzinaj;azinen  in  Dwtiry,  Wieliczka 

I  und  bei  Uocluua  zu  ertheilen,  sö  haben  Wir 

I  Uns  in  Erwägung  der  Gemeinnützigkeit 
dieses    Unternehmens    bewogen  gefundeUj 

I  demselben  das  angesuchte  l*rivilc":ium  aut 
fünfzig  nach  einander  folgende  Jahre  mit 

I  folgenden  Concessionen  und  unter  nach- 
stehenden Bedingungen  zu  verleihen. 

I.  Dem  Wceh*elhause  S.  M.  v.  Roth- 
schild soll  es  n.lmlich  trei  stehen,  zur  Aus- 
übung dieses  ihm  allcrtinädiKst  bewilligten 
Privilefj'iuiis  LiiiLii       :ie;i-\'ei  ein  /ii  l-'üden, 

I  wovon  es  Ucü  .\el!t  n-l  '..m  1  l'v  \  ■  n  l.mtigcn 
Genehmigung  vorzi:l<-L:i- n  hal-un 

I  2.  Obschon  das  gcgcmv. irlige  l'ii^  ilLiiunu 
bloss  aut  die  Bahn  von  Wien  nach  Human  a 
mit  den  Nebenbahnen  nach  Brünn,  tJlinütz, 
Troppau,  Bielitz  und  Biala,  dann  zu  den 
Salztnagazinen  in  Üwory,  Wieliezkn  und  bei 
Bochnia  sich  beschränkt,  und  die  Frrichtung 
anderer  Scitenbahnen  von  ähnlicher  Art 
immerhin  wieder  eine  eigene  BewiUigung 
nach  einer  darüber  vorausgegangenen  Ver- 
handlung erfordert,  so  wird  dem  Wecbsel- 
hause  S.      V.  Rothschild  dennoch  auch 

'  S(>;j;leich  die  Berechtigung,  auch  Sbniiche 
Seitenhaknen  sur  Herbeischaffung  der  Bau« 
materalien  zu  errichten,  jedoch  nur  mit  dem 

I  Beisatze  bewilligt,  dass.    wenn  diese  auch 

,  nach  vollendetem  Baue  noch  bleibend  auf- 

■  n  el  t  erhalten  werden  w-  Hti  i!,  ,i.is-ell  c 
J.uuher  noch  eine  besondtie  iiesvilli^uug 
anzusuchen  li.ilnu  werde. 

3.  Der  B.ui  dieser  Bahn  soll  bei  seiner 
.Austührun^;  nach  den  für  oirentliche  .Strassen 

,  bestehenden    ( besetzen    behandelt  werden; 

I  nur  hat  der  l'nteriieluncr,  bi-vor  zur  .Ab- 
schätzung der  zum  Baue  benAthi-^ten  Gründe 
und  der  m  die  Bahnlinie  lallenden  Gebftude 
geschritten  %vird,  mit  dem  EigenthUiner  eine 
gtttliche  Ausgleichung  zu  versuchen. 

4.  Auch  hat  derselbe  da,  wo  die  Eisenbahn 
I  eine  bestehende  nothwendige  Strasse  durch- 
i  schneidet,  oder  aber  Bftche  und  Flüsse  geht, 
\  in  erstercr  Beziehung  die  Verbindung  der 

Str.tsse  über  oder  unter  der  Bahn  aul  eine 
bi,un.!ibate  .Art  herzustellen,  dann,  wo  der 
•  (irunJ  einer  sehon  hestelieiuien  -Strasse  zu 
'  der    B.ilin    \cru endet    wird,    eine  andere 
.•str.isse    von    deTllselbell    Zust.indt.    wie  die 
eintie/o^L  iie,    ilerzurielitet),    in    der  letztem 
Bezieliiliiii  jedoi^li  d.itllr  ZU  surL;eii,   d.iss  die 
,  Lebersetzung  der  Baclie  und  h'liisse  nur  auf 
I  «hie  dem  Laufe  und  der  Benützung  derselben 
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uni^chädliche  Weise  peschehe,  worüber,  so 
wie  Uber  alles  ühn^c  Hau-Detail  dieser 
Unlerneluiiunn  derselbe  seine  snecieileii  Hau- 
antriii^v.  jedoch  nur  in  Hezieniintf  auf  die 
dabei  obwaltenden  öll'entlichen  Rücksichten 
noch  immer  vorläufig  der  \Vürdiy;un>;  der 


Sollte  die  bei  solchen  Abtretungen  immer 
vorher  zu  versuchende  gütliche  Ausgleichung 
nicht  zu  Stande  kommen,  und  daher  die  ge- 
richtliche Schätzung  solcher  (.irundstUcke  und 
tiebäude  vorgenommen  werden,  so  ist  der 
gerichtliche  Schätzungswert!!  bei  Gerichte  zu 


II**.    [N.icb  cincta  <)r)i;la;üe  aus  der  k.  u. 


^.uiiiUeD-FidcIconunUt-nitilluibck.] 


betrell'cnden  l.änderstclle  zu  unterziehen 
haben  wird,  wo  dann,  sobald  die  die.sliillii:c 
Cicnehmigting  von  der  i.andesstelle  entweder 
für  die  ganze  Länge  der  Eisenbahn  oder  liir 
eine  einzelne  Strecke  erfolgt  ist.  eben  diese 
Hehi'^rde  zugleich  den  Itcttnl  an  die  Besitzer 
der  betretfendeii  (irund-  und  ( "lebäudetheile 
zu  erlassen  hat,  letztere  der  Kisenbahn-L'nter- 
nehmung  gegen  angemessene  Schadloshaltung 
eigenthiimlich  abzutreten. 


depositiren,  und  soll  sodann  die  Eisenbahn- 
l'nternehmung  vtm  den  politischen  BehfVrden 
gegen  die  etwaigen  aus  dem  Schätzunus- 
Actu  entstehenden  weitern  Anstände  der 
(irund-  oder  liebäiidebesitzer  in  dem  Baue 
der  B.ihn  mit  allem  N'.ichdrucke  geschützt 
werden,  ohne  dass  jeduch  letzteren  dadurch 
die  .\ustragung  ihrer  allentälligen  .Anstände 
aut  dem  ordentlichen  Rechtswege  benommen 
wird. 
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5.  Bei  Anlegung  eigener  Packhöfe,  nebst 
Beaintetnvohnunucn,  Schmiedt-n,  Wannereicn 
und  Stiillunjjen,  dann  bei  Errichtung;  eigener 
Wirthshiiuser  an  der  Bahn,  hat  sich  die 
Untcrnchmunj;  den  bestehenden  (lesetzen 
und  der  Provinzial-W-rfassune  zu  untcrzielicn, 
und  hinsichtlich  der  für  die  Bahn  einnelrtsten 
(irundstUcke  und  tlcbäude,  so  wie  bezüglich 
des  Unternehmungs-Capitales,  wird  ihr  keine 
andere  Befreiung  oder  Ausnahme  von  Steucni, 
sowie  von  ntTentHchen  und  Gemeindelasten 
zugestanden,  als  welche  schon  in  den  be- 
stehenden Clcselzen  begründet  ist. 

6.  Bei  den  an  der  Eisenbahn  vorfallenden 
Diebst;lhlen  oder  bos- 
haften BeschAdigungen 
soll  sich  genau  nach  den 
bestehenden  Gesetzen 
gerichtet  werden. 

7.  Wir  berechtigen 
die  Unternehmung,  auf 
dieser  Bahn  sowohl  Per- 
sonen, als  alle  Arten 
Güter  und  Waaren,  mit 
eij^enen  W.igcn  und  mit 
Plerdc-  oder  Dampf- 
kraft,  jedoch  unbescha- 
det den»  Postregale,  zu 
verführen,  auch  diese 
Ik-fugnis  an  Andere  zu 
Überlassen. 

8.  Von  Seite  der 
Staatsver^valtung  wird 
während  der  Dauer  des 
Privilegiums  diese  Bahn 
nie  anders  in  Anspruch 
genommen  werden,  als 
dass  die  Unternehmung 
selbst  die  zu  transpor- 
tirenden  Gegenstände 
vertUlire,  und  derselben 
dafür  die  Fracht,  wie 
solche  für  die  Privat- 
güter von  ihr  bestimmt, 
oder  von  Fall  zu  Fall 
durch  freiwillige  Uehereinkunft  besonders 
bedungen  werden  wird,  bar  bezahlt  werde. 

9.  Eben  so  wird  während  der  Dauer  des 
Privilegiums  von  Seite  der  Staatsverwaltung 
an  der  von  der  Unternehmung  hergestellten 
Eisenbahn  keine  Weg-  und  Brückenmauth 
errichtet  und  einuehobcn  werden.  Die  Be- 
freiung der  Eisenbahn  von  den  Mauthen  für 
die  etwaige  Benützung  der  «'^rtentlichen 
.Strassen  und  Brücken  lindet  zwar  nicht  statt, 
jedoch  kann  in  dem  I'alle,  wo  die  Eisenbahn- 
Unternehmung  Sollte  nachweisen  kAnnen, 
dass  die  wirkliche  .Abnahme  der  gesetzlichen 
Weg-  und  Brückenmauth  von  ihrem  Fuhr- 
werke entweder  sich  auf  einen  gnissern 
Betrag  belaufen  würde,  als  ihr  aus  dem  Ge- 
sichtspunkte einer  blossen  billigen  Entschil- 
digung  der  Strassen-  und  Brückenanstalt 
eigentlich  obläge,  oder  dass  diese  Abgabe 
durch  die  Form  der  Einhebung  von  jedem 
einzelnen  betretenen  Fuhrwerke  derselben 
aui  ihre  Unternehmung  stOrcnd  einwirke. 


f 


Abb.  Ijg.    Leopold  Kdler  von  WcrthclmUcin. 


eine  Ausgleichung  solcher  Missverhältnisse 
unter  andern  .Ntoüalit.lten,  allenfalls  mit  der 
Entrichtung  eines  Pauschalbetrages  verwilligt, 
und  einem  besondern  Uebereinkommen  der- 
selben mit  der  Gefällsbehörde  zugewiesen 
werden. 

Was  übrigens  Waarenzölle,  \'erzehnmgs- 
.Abgaben  und  dergleichen  betritft.  muss  sich 
in  dieser  Hinsicht  lediglich  nach  den  all- 
gemeinen Vorschriften  benommen  werden. 

[O.  Nach  .Ablauf  der  fünfzig  Privilegial- 
Jahre  kann  der  L'nternehmer  niit  den  Keal- 
und  .Mohilar-Zucehörungen   der  dann  erlo- 
schenen UnterneTunung  als  Eigenth(imcr  frei 
schalten,  über  deren  Ab- 
li^sung  mit  dem  Staate 
oder  mit    Privaten  in 
Unterhandlung  treten, 
und  wenn  er  selbst  oder 
die  Abnehmer  jener  Zu- 

PehOrungen  sich  zur 
ortsetzung  der  Unter- 
nehmung melden  soll- 
ten, und  diese  als  nütz- 
lich sich  bewährt  hätte, 
wird  die  Staatsverwal- 
tung keinen  Anstand 
nehmen,  sich  zu  einer 
Erneuerung  des  Privile- 
giums herbei  zu  lassen. 

11.  Auch  gestatten 
Wir  zur  mehreren  Be- 
günstigung der  Unter- 
nehmung, dass  sie  ihre 
eigene  bei  dem  Wiener 
Mercantil-  und  Wech- 
selgerichte zu  proto- 
kollireiide  I-"inna  tühren 
dürfe,  und  dass  diese 
Behörde  itire  ccmine- 
tente  Instanz  in  Fällen 
der  Eisenbahn  sei. 

12.  Schliesslich  be- 
stimmen Wir  ausdrück- 
lich, dass  dieses  Privi- 
legium als  nicht  ertheilt  und  bezüglich  als 
erloschen  anzusehen  sei.  wciui  binnen  der 
ersten  zwei  Jahre  vom  heutigen  Tage  an, 
nicht  Wenigstens  Eine  .Meile  der  Eisenbahn 
erbaut  ist,  oder  wenn  innerhalb  zehn  Jahren 
von  dem  oberwähnten  Tage  an  gerechnet, 
die  ganze  Bahn  zwischen  Wien  und  Bi>chnia 
nicht  vollständig  ausgeführt  ist 

Wenn  nun  die  gesetzlichen  Bedingungen 
getreulich  in  Erfüllung  gebracht  werden,  so 
soll  die  Unternehmung  nicht  nur  dieses  ihr 
Verliehenen  allergnädigsteii  Privilegiums  sich 
zu  erfreuen  haben,  sondern  Wir  verordnen 
zugleich,  dass  während  fünfzig  Jahren,  von 
dem  Tage  der  ötTentlichen  Kundmachung 
dieser  Urkunde  anzufauL^en,  sich  ausserdem 
Wechselhause  .S.  M.  v.  Kothschild,  seinen 
Erben  oder  ( '.essionären,  ut»d  überhaupt  der 
Actien- Gesellschaft.  Jedermann  enthalten 
solle,  eine  dergleichen  Eisenbahn  zwischen 
Wien  und  Bochuia,  vtder  dergleichen  .Seiten- 
bahnen nach  Brünn,  Olmütz,  Troppau,  Bielitz 
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und  Biola,  dann  zu  den  Salzmagazincn  in 
Dworv,  Wicliczka  und  bei  Huchnia,  auf 
welche  erwähnte  Haupt-  und  Nebenbahnen 
Wir  aber  auch  (^eijenwärtipes  ausscliliessen- 
dcs  PrivileRiuni  hiermit  ausdrückhch  be- 
schränken, zu  errichten,  bei  si>nstij;er  Con- 
fiscation  der  widerrechtlich  erbauten  Eisen- 
bahn zum  Vortheile  des  Privilc^irten  und 
noch  überdies  bei  einer  Geldstrafe  V4jn  Ein- 
hundert Snccies-Ducaten  in  jedem  Ueber- 
tretunnsfalle,  wovon  die  Hiilfte  dem  Armen- 
fondc  des  Ortes,  wo  das  Erkenntnis  in  erster 
Instanz  gef.lllt  wur- 
de, die  andere  aber 
dem  i'rivik-^cirten  zu- 
zufallen hat,  und  un- 
nachsichtlich  durch 
das  im  Lande,  wo 
die  Ucbertretuni:  jie- 
schieht,  betindliclie 
Fiscalamt  einzutrei- 
ben ist,  ohne  dass 

i'edoch  hieraus  dem 
'rivilenirten  Ein- 
sprüche gejien  Un- 
ternehmungen von 
Elsenbahnen  in  an- 
deren als  den  hier  na- 
mentlich bezeichne- 
ten Kichtunuen  nach 
und  aus  CTanzicn  er- 
wachsen können  und 
dürfen;  wie  denn 
auch  den  Uebertreter 
dieses  Privilegiums 
noch  insbesondere 
Unsere  Allerhöchste 
Ungnade  treffen,  und 
es  dem  Privilegirten 
insbestmdere  vorbe- 
halten sein  soll,  ihn- 
wegen  alles  erweis- 
lichen Schadens  zum 
Ersätze  vor  dem  or- 
dentlichen Richter 
zu  belangen. 

Den  Behörden, 
die  es  betritVt,  erthei- 
len  Wir  insbeson- 
dere den  Kcnjcssen- 

sten  Befehl,  über  die  Handhabung  dieses  Pri- 
\-ilegiums  und  die  damit  verbundenen  Bedin- 
gungen zu  wachen. 

Das  meinen  Wir  ernstlich. 

Zu  UrkunJ  dieses  Briefes,  besiegelt  mit 
Unserem  k.  k.  imd  erzherzoglichen  anhan- 
genden grösseren  Insiegel. 

Gegeben  und  ausgefertigt  mittelst  Unseres 
lieben  und  gelreuen  .Anton  h'riedrich  Grafen 
Mittrowskv  vt>n  Mittrowiz  und  Nemischl, 
Herrn  der  Herrsch.ift  Wiesenberg  in  .Milhren. 
Grosskreuzes  und  Kanzlers  des  Oesterr. 
kais.  I.conoldordens,  Ehrenbailli  und  liross- 
kreuzes  ues  souvcriincn  Ordens  des  heilijicn 
Jf>hann  von  Jerusalem.  Unseres  wirklichen 
geheimen  Käthes,  Kanunerers  und  obersten 
Kanzlers  der  vereinigten  Holkanzlci,  Priisi- 


Abb.  140.  (Nach  einem  Oilcinal  .lus  dem  biMurischcn 
MuMum  der  k.  k.  StaAUbahiicn.J 


deuten  der  .Studien -llolcommission,  l-'lircn- 
mitgliedes  vieler  gelehrter  Gesellschaften  etc. 
etc.,  in  Unserer  kais.  Haupt-  und  Residenz- 
stadt Wien,  am  vierten  .Nlonatstage  .Mürz  nach 
Christi  tieburt  im  Eintausend  .iclit  hundert 
sechs  und  dreissigsten,  l'nserer  Kelche  im 
zweiten  Jahre 

Ferdinand 

Anton  Friedrich  Graf  Mittrowskv  v.  Mittro- 
wz  und  Nemischl,  Oberster  Kanzler.  Carl  Graf 
von   luzaghi.  Franz  Freiherr  v  PillersdorlT. 

Johann  Limbeck  Rit- 
ter v.  Lilienau.  Nach 
.Sr.  k.  k..Anostol.  .M.1- 
jestüt  Höchsteige- 
nem Befehle:  Wil- 
heltn  Freiherr  v. 
Drussdick. 

Das  .Schriftstnck 
lehnt  sich  in  den 
wesentlichsten  Be- 
stimmungen der 
Privilegiumsurkun- 
de  Gerstner's  an. 

Kinzctne  Punkte 
desselben  haben  in 
der  Geschichte  des 
Eisenbahnwesens 
grosse  Bedeutung 
erlangt.  Dieses  Pri- 
vilegium hat  bei  der 
Ausgestaltimg  der 
Linien  der  .Staats- 
eisenbahngesell- 
schaft, bei  der  Er- 
neuerung der  Con- 
cession  der  Nord- 
bahn  eine  ganze  Li- 
teratur geschaft'en 
und  den  Wider- 
streit der  .Meinun- 
gen berufener  und 
unherufetier  Kritiker  in  einem  .Masse  ge- 
zeitigt, dass  man  diese  Urkunde,  ganz  ab- 
gesehen von  dem  Interesse,  die  sie  als  das 
Privilegium  der  ersten  Locomotivbahn  in 
Oesterreich  im  Vergleiche  zu  den  nachn»a- 
ligen  ( loncessioncn  und  durch  die  keinem 
späteren  Unteniehmcii  mehr  zugestande- 
nen ausserordentlichen  Megiinstigimgeii  in 
.Anspruch  nehmen  darf,  als  die  historisch 
bemerkcnswertlieste  im  iVsterreichischen 
Eisenbahnwesen  bezeichnen  kann. 

.Schon  am  22.  Februar  iS^f»  trat  ein 
prcivisorisches  (N)inite  aus  den  Herren 
.S.  Biedermann,  Baron  Eskeles,  Baron 
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Gfvmüllcr,  Graf  Heinrich  Lari^cli,  Jo- 
hann Ma}  er,  Sichrnvsky,  liaron  Sina 
und  Ia  I  >pi  i!d  V.  Wcrthciinstciii  in  Action, 
das  luU  iliifc  eines  Prospectes  [\hh.  141] 
des  Hauses  Rothschild,  den  wir  nach 
einem  im  historischen  .Nhiseiim  der  k.  k. 
Staaiahahiien  erliegenden  üri^iinale  wie- 
dergeben, die  GrQndung  einer  Actien- 
gesellscbatt  und  die  fernere  Lcituii;!  (.i^r 
Vorarbeiten  übernahm.  Nach  den  .in;;i.- 
ferti^ten  Präliminarien  wurde  die  Cie- 
sammtsumme  des  für  das  Unternehmen, 
ohne  FlOgelbahnen,  erforderlichen  Capital» 
mit  1 1,360.000  fl.  aiiL;Ltii  Hirnen.  Zu  diocin 
Zwecke  sollten  12.000  Actien  ä  lOOO  tl. 
aussjegeben  werden,  von  denen  jedoch  nur 

SOOO  zur  Sllhscriptinn  ;;cl. Winten,  da  4OOO 

schon  vorher  in  testen  Händen  uiitcrge- 
bracht  waren.  Vorsichtshalber  wurden  je» 

doch  .Subscriptionsannicldi!n<;en  auf  wei- 
tere 2  Millionen  angenommen,  um  eventuell 
gleiehzeitii^  an  den  Bau  der  FlQirelbahnen 
scliteitL-n  zu  kilnnen.  Roth'^child  bean- 
spruchte für  »ich  keinerlei  Vortheilc,  er 
befEnQ^te  sich  mit  dem  Ersabs  der  nachge- 
wicseTitfT  X'orniisl.T^en,  bcnnspruchtc  aber 
100  l-itiactRii  .US  LKic  /.uj,rc.sivherte,  wolil- 
verdietitc  Kntloisiuuij;  für  jene  .Miliuier,  die 
jahrelang  mit  den  Vorarbeitet!  l^eschäftigt 
waren,  was,  wie  die  vorgenannte  Fest- 
schrift hervorhebt,  die  Selbstlosigkeit 
dieses  Mannes  in  glänzendem  Lichte  er- 
scheinen  iSsst.  Bis  2uni  15.  .März  waren 
für  das  LIntemchmen  an  27'/,,  .Millionen 
Guiden  gezeichnet,  wa»  eine  mehr  als 
vierfache  Ueberzeichnung'  der  vcrfü<ibaren 
ActiLii  J.ir'-lLi't  für  die  Jamalij^en  Ver- 
hältnisse ein  geradezu  beispielloser  Erfolg. 

Eine  »erhebende  Aufmunterang  flir  die 
weiteren  Arbeiten  war«,  wie  der  Uericht 
Uber  «üc  am  25.  April  1830  abgehaltene 
erste  Generalversammlung  hervOThebt, 
die  üew  illiy:un<i  Sr.  Majestät,  daS6  die 
Mahn  den  Namen  des  Kaisers  ftthren 
dürfe  und  als  Kaiser  l  "  e  r  d  i  n  a  n  d  s  - 
Nordl^ahn  ein  bleibendes  Denkmal  für 
die  spätesteti  Nachkomnien  bleiben  soll». 

In  der  ersten  ( ieneralversanimlung 
wurde  auch  der  Meschluss  ycfasst.  den 
Hau  einer  {•'lüj.jelbahn  nach  Pressbur;^ 
zu  initernelnnen,  was  insbesondere  dnrcl) 
d.is  Kntj4e;;cn kommen  der  ."^ladt  Press- 
biiry:  erni'iy,licht  wurde,  die  sich  bereit 
erklärte«  den  ihr  gehörigen  Grund  und 


lioden  für  den  Hahnbau  unentgeltlich  bi  i- 
I  zustellen  und   200  —  300  neue  Actien  in 
\  Ungarn  zu  elociren.  r.in  P>cuLi--,  wie  tief 
I  bereits  die  Erkenntnis  von  der  Nolhucu- 
digkeit  der  Eisenbahnen,  die  noch  wenige 
I  Jahre    vorher    stark    angezweifelt  und 
,  bekämpft  wurde,  ein<iednmy;en  war,  was 
,  übrigens  auch  aus  dem  \'orschlage  des 
damaligen     Bürgermeisters    der  Stadt 
Hrünn,  Ritschel,   hervorgeht,  der  schon 
damals  auf  die  Wichlij^keit  ehier  Ver- 
längerung des  BrUnner  FlUgeis  bis  Prag 
hinwies. 

Zur  I'ortführung  der  Gescliäfte  wurde 
ein  /.wültgliedriger  Ausschuss,  mit  Baron 
GeymOller  an  der  Spitze,   gewählt,  in 
1  den   merkwürdiger    Weise   der  ;jeistige 
Schöpfer  des  Unternehmens,  Kiepl,  nicht 
aufgenommen  wurde.  Von  958  abgege» 
benen  Stiinimn  ctitlielen  auf  ihn  nur  2^. 
Erst  in  der  zweiten  tüencralversammlung, 
die  am  ai.  Mai  desselben  Jahres  statt- 
fand und  hei  welcher  aus  dem  Gomite 
eine     provisorische     Direction  ;rebildel 
I  wurde,  erhielt   Professor  Kiepl  die  Ge- 
!  migthuung,   in    dusL'    riirc^;ii>n  l->eiiifen 
'  zu  werden.  Der  -Mangel  an  1-  aclnnäancrn 
I  in  der  Verwaltung  machte  sich  bald  be- 
merkbar und  trug  wesentlich  dazu  bei, 
I  das  \'erlrauen  in  das  Unternehmen  beim 
I  grossen  Publicum  zu  erschüttern.  DasGo- 
I  mite  entschloss  sich,  in  richtiger  WUrdi- 
fjung  der  Sachlage,  anch  eine  technische 
I  Gommission  i m/iiM^ t/eii.  die  mit  der  Lei- 
I  tung  dieser  Arbeiten  betraut  wurde.  Der 
I  k.  k.  Hofbaurath  Hermeneisnld  Frances- 
cr)ni  (Abb.  142)  trat  an  die  Spit/i.  und  be- 
I  rief  den  nieder-üslerreichischen  Oberbau- 
I  director  Johann  v.  Kudriaffsky  und  Pro- 
fessor Kiepl  an  >c:ne  Seite.  Dieser  verzich- 
1  tete  bald  darauf,  gleich  ,Gerütner,  aul  die 
Ausübung  seiner  Professur,  um  sich  ganz 
'  dem  Kisenbahnwesen  zu  widmen.  Her- 
'  inenegild  l'rancescun  i,  am  9.  Üctober 
1795  im  Venetianischen  geboren,  hatte  in 
,  der  Arl'lK  rie-!n;ienieur-.Schule  7u  Mndi-na 
wähävud    der    franziVsischen  lUrrschaft 
!  eine  militärische  Krzielumg  erhatten.  Als 
er   eben    seine    Stiuliin    \  ■  i!k  luU-r  hatte, 
war    das    neu    emelilcle  J'aiibardisch- 

v  enetianische  Königreich  durch  die  Wiener 
Gongressacte  an  Oesterreich  gekommen 
und  Francesconi  trat  als  GenieofHcier  in 
österreichische   Dienste.    Seinem  früh- 
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zciti};  hcr\'ortretcnden  Schaffensdranjje  fol- 
Rciui,  vcrlicss  er  den  Militärdienst,  um  in  d;is 
damals  bestandene  Civilcorps  der  Staats- 
intjenieure  einzutreten,  wo  er  ein  weites  Feld 
filr  seine  Bethätitjunjr  hei  Strassenbauten, 
bei  der  in  Ausf'Uhruiijj  be^ritTenen  Strada 
d'  Allcma^^Ki  und  bei  den  Wasserbau- 
ten am  Taj^lia- 
mcntu  erhielt. 
Nach  seinem 
Projecte  wurde 
die  grosse  stei- 
nerne Brücke 
über  den  Wild- 
strnm  Meduna 
bei  I'ordenone 
erbaut,  deren 
Zweckmüssijf- 
keit  ihm  bald 
einen  Namen 
schaffte.  Im  Jah- 
re iS^H  finden 
wir  Francesconi 
als  Ober-In;rc- 
nieur  in  Udine, 

wo  Kaiser 
Franz  I.  bei  sei- 
neritalienischen 
Reise  den  tUch- 
tij^en  Techniker 
kennen  und 
schützen  lernte. 
Kin  Jahr  darauf 
wurde  Frances- 
coni nach  Wien 
berufen ,  um 
seine  Meinung 
nber  die  vorge- 
legten l'länedcr 
Kegulirung  des 

Donaucanalcs 
abzugeben.  Die 
Ernennung  zum 

Hof-Baurathe 
wurde  sein  Lohn,  und  als  solcher  erhielt 
er  das  Referat  Uber  alle  wichtigen  Bau- 
fragen jener  Zeit.  »Was  andere  ermüdete, 
ihm  stuhlte  es  die  Kraft«,  schrieb  ein 
österreichisches  Blatt  bei  seinem  Tode 
im  Jahre  1862,  denn  neben  den  Riesen- 
aufgaben der  Regnlirung  der  .Moldau, 
der  HLsch  in  Tirol,  der  Theiss,  der  Donau 
bei  l'est  —  neben  den  anstrengenden 
Untersuchungen  und   Relationen  betretfs 


Abb. 


des  Hafens  von  .Malamocco,  erging  er 
sich  gleichsam  zur  geistigen  Erholung 
in  Eisenbahnstudien,  bis  er  nach  eiidgil- 
tiger  Constituirung  der  Nordbahn-Gesell- 
schaft, auf  besonderen  Wunsch  der  (Irün- 
der,  von  der  Regierung  erm.1chtigt,  die 
Leitung    und    Oberaufsicht   des  Baues 

übernahm.  \'<in 
nun  an  widmete 
er  sich  aus- 
schliesslich dem 
Eisenbahnwe- 
sen. Seine  Ver- 
dienste um  die 
Nordbahn  und, 
wie  wir  später 
sehen  werden, 
auch  im  Staats- 
dienste, in  den 
er  abennals  trat, 
als  man  seiner 
benöthigte,  um 
grosse  Aufga- 
ben zu  lösen, 
und  noch  spä- 
ter, als  er,  wie- 
der zur  Nord- 
bahn rückkeh- 
rend, als  Gene- 
ralinspector  die 
Leitung  führte, 
sichern  ihm  ei- 
nen Ehrenplatz 
in  der  österrei- 
chischen Eiscn- 
bahngeschichte. 
Seine  enge  Zu- 
sammengehö- 
rigkeit mit  der 
Eisenbahn  be- 
kundete er  sym- 
bolisch durch 
die  Wahl  sei- 
nes .-Xdelswap- 
pens  mit  den  Emblemen:  ».Schiene  und 
Schwelle  und  das  über  kühnem  Viaducte 
machtvoll  treibende  Rad.«  Francesconi 
war  ein  geborener  Befehlshaber,  .sein 
ganzes  Auftreten  war  das  eines  .Mannes, 
der,  seines  Werthes  bewusst.  die  demü- 
thige  Ergebenheit  hasste,  gleichviel  v<in 
welcher  .Seite  sie  ihm  entgegenkam. 
Francesconi's  Eintluss  bei  der  Nord- 
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der  k.  k.  Sta.it»balini:ii.| 


bahn 


war  sc 


hon 


m 


der    ersten  Pe- 


142 


H.  Strach. 


riode  auf  allen  Gebieten  ein  ausser- 
ordentlicher. 

Im  März  iH^f»  t;r-;cliivri  Jiu  Broschüre 
»Das Projectder  W'icn-Buchnia-Eiüctibaiui 
in  technischer,  coramerzieller  und  finan- 
zieller nc/ichunti  betrachtet',  welche  das 
Fro^rramn)  des  Uiitcrnehniciis  euUticlt  und 
durch  eine  bei^ejEfebene  Karte  [Abb.  143) 
den  Lanf  ilci  pn'k'ctirtv'ii  Truce  sammt 
den  KUi^;».  Ib.iluicü  J,ir.-.tciite.  Daselbst 
wurde  ausj^efülirt,  dass  die  Trace  in 
Uberaus  günstigem  Terrain  von  Wien 
Ober  das  .Marchf»ld,  dann  län^js  der 
March,  dti  llc^/vwi.  der  Oder  und 
Weichsel  bi;i  liuchnia  geführt  werden 
sollte.  Im  Ganzen  wären  nur  zwei  un- 
bedeutende Wasserscheiden  zu  tlher- 
setsen,  die  keine  besonderen  Steigungen 
erfordern.  Das  Frachtquantum,  da«  vor- 

aus--i^litn'.;li  zur  ^^.■t■:■l:\I(.•^lm^  li^'I-hilicii 
dilrlte,  wurde  nach  amlhchen  Erlicbungen 
mit  1,140.000  Centner  jährlich  ange- 
nommen und  s.  lütt*  liauptsächlich  aus  .Salz, 
Getreide,  Hol^,  iiiscn,  Tabak  und  anderen 
Mercantihirtikeln  bestehen.  Nur  nebenbei 
war,  wie  bereits  cru  ährit.  :iik  ;i  der  Kohlen- 
transporte gedrulit.  die  aus  den  nahe^cle- 
gencii  IvjMci  cn  i!t>  si hiesischen  und  Kra- 
kauer Kreise  der  Hahn  zuslröin;:n  könnten. 
Ostrau  kam  ledijjlich  als  Hauptniarkt  für 
Schwarifvieh  in  Betracht.  Dem  Personen- 
transport wurde  in  riditiger  Voraussicht  — 
entixe^en  den  Annahmen  bei  den  bisher  im 
•Auslände  ji;ehauten  jfrüsseren  öffentlichen 
Bahnen  -  nur  eine  untergeordnete  Be- 
deutung bei-ielesTt  und  deshalb  die  BeiÄr- 
lUtinii;  \  II  nur  So.ooo  Personen  jährlich 
voraus;;esetzt  und  diese  scheinbar  noch 
hohe  Annahme  damit  gerechtfertigt,  dass 
mit  der  Bahntrace  mir  ein  einzii^es 
Couununicationsmittel,  die  längere  den 
Transport  durch  häufige  und  bedeutende 
St?it,'n:»-^'^c!i  erschwerende  Strasse,  inCon- 
ciin\i;/,  trete. 

Der  KostenbctrajT  wurde  f(h"  die  (^O 
Mellen  [453  km]  hln^c  Bahn  von  Wien 
bis  Bochnia  mit  200.000  t1.  für  die  Meile 
eingestellt  irui  Jilxn  die  sogenannte 
amerikanische  itauart,  Klachschieticn  auf 
hölzernen  Lati;:schwc!len  [Abb.  1441,  und 
Dampfbetrieb  in  Betracht  ;;czoy;cn.  Die 
technischen  Arbeiten  schritten  verhältnis- 
mässig rasch  vorwärts.  Kudriaffsky  über- 
nahm in  der  Strecke  Wien-Floridsdorf, 


I  Ober-Ingenieur  Bretschneider,  der 
I  im  Auftrage  des  provisorischen  Comit£*s 

schon    frülier    Stiulii. nr^  isen   in  Beltjien, 
I  England  und  Frankreich  gemacht  hatte, 
I  in  der  Strecke  Ploridsdorf-Lundenburg 
die  Vorarbeiten,   wahrend  in  der  Streckt 
von   Luiidenbur^;  bis   Brünn   ein  .Maiui 
seine  erste  Thäti^keit  entfaltete,  der  später 
für    den    östcrreic!.i-.oIu-n  l"i>s.nli.ilinl',a) 
1  hervorragende  Bedcutus:-|,;  ciLui^t^::  Ober- 
Ingenieur  Ghega  (.\bb.  145],   den  die 
Commission  aus  Venedig  berufen  hatte, 
i  .\m    10.  Januar   1802    in   Venedig  als 
Sdhn     eines     österreichi-.v.lu  11  Marine- 
i  beiunten   geboren,    hatte    Carl  Ghega 
1  nachdem  er  am  Militär-CoUegium  zu 
.St    Allna   in  seiner  Vaterstadt  die  erste 
I  Vorbildung  erhalten,  an  der  Hochschule 
!  zu    Padua   das   Studium   der  mathe- 
HKiti-chen  Wissenschaften  mit  Eifer  be- 
,  trieben  und  im  Jahre   1819  den  Titel 
I  eines  Doctors  der  Mathematik  erworben. 
.Seine    Aufmerks. imkcit    w.iiidtc    lt  vor- 
züglich den  ln«;enieurwissenschaflcii  zu, 
I  er    trat    frühzeitig    in    den  österrei- 
j  chischen    .Staatsdienst,    wo    er    bei  «.'.er 
I  Landesbaudirection  in  Venedig  Veiwen- 
!  duiifi  fand.  Beim  Bau  der  Alpenstrassen 
I  im  Valsugana,  in   der  Provinz  Belluna, 
im  Gebiete  von   Treviso,  beim  Kinster- 
mOnzpasse,  bei    .Meran    und    im  .\m- 
pezzo,  abo'  auch  bei  den  Wasserbauten 
m  der  Lombardei  fand  der  jun-^e  Tech- 
1  niker  Gelegenheit,  die  kühnen  portschritte 
auf    dem   Gebiete   des  Strassenbaues 
praktisch  kennen  zu  lernen  und  zu  ver- 
werthen.  Seine  hervorrajjenden  I,eistun;;en 
auf  diesem  Gebiete  veranlassten  Eran- 
I  cesconi  und  Kudriaffsky  die  Beurlaubung 
(ilK-Lrn'"<       crw  'ikeii  ihid  ihm  die  Leitung 
,  des  Baues  eines  bedeutenden  Theiles  der 
I  Nordbahn  zu  Qbertragen.    Hier  verdient 
i  eine  Thatsaclie  mit  besonderer  Cenug- 
!  tbuunj;  hervorgehoben  zu  werden:  Wäh- 
rend nämlich  für  einfache  Arbeiten,  wie 
,  beispielswi  :>i  ?iim  I.e-^en  der  ersten  Schie- 
nen, zur  Bedienung;  der  Dampfniaschinen 
und  für  die  Werkstätten,  in  der  allerersten 
Zeit   unserer   Eisenbahnen  ausländische 
Kräfte  heraiiue/of^en  werden  mussten,  die 
atlcrdin<xs  /iemücli  bald  entbehrlich  waren, 
tiel  die  technische  Leitung  unserer  ersten 
Bahnen   ausschliesslich  österreichischen 
Ingenieuren  zu,  die  sich  durch  ihre  Töch- 
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tigkeit  in  vielen  Fällen  einen  Weltruf 

Die  Thäti;:kcit  KiRlriaflfsky's,  Bret- 
Bchndder's  und  Ghega's  war  vorderhand 
darauf  beschrankt,  die  vorliegenden  Ent- 
würfe zu  prüfen  und  Detailpläne  und 
Kostenttberschlägc  auszuarbeiten. 

In  der  Generalversammlung  vom 
19.  October  1836^  der  dritten  innerhalb 


sollte  der  BrOnner  FlUgel  über  Kostel, 
Branowitz,  RAxgem  nach  BrOnn  fähren; 
die  Klüjrelbahn  nach  Olmütz  sollte  jen- 
seits der  Beczwa  bei  Prerau  abzweigen. 
pQr  eine  Flfl^lbahn  nach  Troppau  war 
Ostrau  als  Ahzweifrepunkt  ;jc\vählt,  über- 
dies war  die  Verbindung  von  Bielitz- 
Biala,  Dwoty»  Wieliczka  und  Niepolomice 
durch  kurze  FlOgelbahnen  mit  der  Haupt« 


AM».  143.  |MKk  dem  Projtct  der 


eines  Jahres  (der  QbnKens  noch  eine  \ 
vierte  am  12.  December  desselben  Jahres 
folgte],  wurden  die  von  Ghega  und  . 
Bretschneider  aus^arbeiteten  Projecte  ' 
für  die  Hauptbahn  v^^i  Win;  bis  LuiuIlii- 
burg  und  für  die  als  wichtigste  l-'lUgel- 
bahn  erkannte  Strecke  LundenburK— 
Brünn  vorj^elcj^t.  Nach  diesem  Projecte 
sollte  die  Bahn  mit  Rücksicht  auf  die 
bevorstehende  Donaurejiruliruniir  vom 
Plater  aus  lMn<;s  der  l'oststrasse  bis 
Floridsdorf  provisorisch  «Geführt  und  mit 
Pferden  betrielieu  werden,  hiebe!  sollte 
der  Bau  einer  besonderen  Brücke  für  die 
Eisenbatui  erspart,  dafür  aber  die  be- 
stehende Aerarial-StrassenbrOcke  zu  die- 
sem Zwecke  erweitert  werden.  Ucber 
Gänsemdort,  Ang[cm,  DUnikrut,  Hohenau 
ging  die  Traoe  bis  Lundenburg,  von  hier 


Jakfe  l^) 


bahn  imd  auch  schon  die  Pflhrunt;  der 

l'lüj^elhahn  naeh  Ungarn  von  (lanscrn- 
dori  aus  in  Aussicht  genommen.  Für 
Krümmungen  vrarden  die  kleinsten  Halb- 
messer mit  Hoo"  [1517  »»]  und  die  j^röss- 
ten  Steigungen  mit  1  : 300  festgesetzt. 
Einen  v««itschauenden  Blidc  bewies  die 
technische  ( lommissioii  darin,  dass  sie, 
trotzdem  die  Bahn  ein^eleisi^^  anjrelegt 
werden  sollte,  sofort  die  Grunduinlösung 
für  eine  doppelijeleisi^e  Bahn  veraul.isste. 
Aber  bald  entstanden  im  Schosse  der 
eigenen  Direction  Meinun^sverschieden- 
lieiten  Ober  die  Rentabilität  des  Unterneh- 
mens, die  durch  die  Zweitier  und  Gegner 
auch  in  der  Oeffentlichkeit  genährt  wurden, 
so  dass  Kothschild  sich  veranlasst  sah,  im 
biteresse  der  Unternehmung  energisch  ein- 
zugreifen. In  der  denkwOrdigen  dritten  Ge- 
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L  A.  V.  Leeb,  Franz  Riepl,  Mathäus  v. 
Rostiiorn,  S.  M.  v.  Rothschild,  Perd.  Graf 

Troyer,  LeopuKl  Kdlcr  v.  Wcrlhcimstcin, 
die,  mit  Gieymüller  als  Präsideuten,  den 
ersten  »VerwaltunKsrath«  der  ersten  Ostcr- 

rL'ichisclK-ti  I,ocotiinti\'-Fvi.si.ii1iaIiii bildeten. 
Diu  Kaiser  Fcrdinands-Nordbuhn  hielt  nn 
der  Bezeichnunier  ihres  Verwaltungsrathes 
als  »Direction«  bis  zur  Acndcruiiy;  ihrer 
Statuten  anlässlich  der  Concessions-Er- 
neuerung^  im  Jahre  1886  fest.  Im  tech- 
nischen Bureau,  unter  Francesconi's  Lei- 
tung;, wurden  die  Iny;enicure  Stöpsel,  Ber- 
nadelli  und  Assistent  Zapalski  angestellt. 
Ilire  erste  Arbeit  war  die  Ive\i-ii<in  der 
riane  für  die  Strecke  Wien  Hi  iiim.  Nach 
der  Richtigstellung  derselben  r  cnKihm 
Ober-Ingenieur  Uretschneider  die  Bau- 
leitung in  der  Strecke  Wien  — Lundcnburg, 
Ober-Ingenieur  (llK-^a  jene  in  der  Strecke 
von  Ltmdcnburg  bis  UrQnn.  Die  Aus- 
fiihnmg  der  Erdarbeiten  und  gemauerten 
Brücken  von  Wien  bis  b'loridsdorf  und 
von  da  bis  Gäuserndorf  wurde  den  Ge- 
brüdern Klein  [Abb.  146]  ftlr  den  Be- 
trag von  I75-5'j')  t1.  überlassen.  Diese 
Bauuntemehinung,  der  wir  für  die  Folge 
fast  bei  jedem  grösseren  Eisenbahnbaue 
begegnen,  gehörte  zu  denjenigen,  welche 
daxu  beitrugen,  den  guten  Ruf  der  üster- 
reichischen  Bautechnik  zu  begrOnden. 
Von  Günserndorf  bis  Waltersdnrf  w.ir 
der  l'nterbau  an  die  Strassenbau-Unter- 
nehinung  Feiice  Talachini,  der  gleichfalls 
ein  liedeiitetuier  Fiseitb  tliiibau-rnterneh- 
mer  wurde  und  der  .iiieh  die  auspruclislo- 
wenigstens  ein  momentanes  Fiasco  mit  sen  italiemschen  .Arbeiter  herbeizog,  für 
allen  Consequenzen  in  dem  Beheben  2i2.l75"lH  fl.,  der  Unterbau  von  Wal- 
eines .Scnitiniums  von  83  Männern.«  !  tersdorf  Iiis  Lundcnburg.  der  nach  einem 
Mit  Jf)  ge^i-n  \  .Stimmen  wurde  der  Bau  Plane  von  Ghega  hergestellt  wurde,  an 
der  Nordbahn  beschlossen.  Dieses  Votum  '  den  Unternehmer  Mikschik  für  94.517  fl. 
erst  besiegelte  den  Bestand  der  Gesell-  |  vergeben.  Infolge  von  Differenzen,  die 
Schaft  und  sicherte  Oesterreich  die  erste  sich  mit  Mikschik  später  ergaben,  wurde 
Locomotiv-Eisunbahn.  Heinrich  Sichrov-  1  diesem  der  Bau  wieder  entzogen  und  an 
sky  wurde  zum  Generalsecretär  ernannt  !  Talachini  unter  denselben  Bedingungen 
und  übernahm  als  oberster  Beamter  die  ül>crtragen.  Die  Arbeit  von  Lundcnburg 
administrative  Geschäftsleitung.  Nachdem  1  bis  Gerspitz  erhielt  ebenfalls  Talachini,  und 
die  Gcsetlschaftsstatuten  am  35.  October  |  zwar  ftlr  den  Betrag  von  516.91911.  20  kr., 
die  a.  h.  Genehmigimg  erhielten,  consti-  w.ihrend  der  Hau  der  .Strecke  Gerspitz- 
tuirte  sich  in  der  vierten  Generalversamm-  Brünn  den  Gebrüdern  Klein  für  52.OOO  fl. 
lung  vom  13.  December  18.^6  die  defini-  verpachtet  wurde.  Nachdem  die  Gemeinde 
tive  Direction  aus  den  Herren  M.  Bieder-  Brünn  sich  verpflichtet  hatte  IS.OOOfl.  fllr 
mann,  Samuel  Biedermann,  liermenegild  1  den  Bau  beizutragen,  stellten  sich  die  von 
Francesconi,  J.  H.  Freiherr  v.  Geymaller,  i  der  Gesellschaft  zu  bestreitenden  Her- 
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neralversammlung  vom  19.  October  ibj6, 
in  der  das  Schicksal  des  Unternehmens  auf 

dem  Spiele  stand,  wurde  von  der  provisori- 
schen Direction  die  Frage  aulgeworfen: 
ob  mit  dem  Baue  der  Strecke  nach  Brann 
begonnen  werden,  oder  ob  die  Auflösung 
der  Gesellschaft  erfolgen  solle,  in  welchem 
Palte,  gegen  volle  RQckzahlung  der  bis- 
her gemachten  Einlagen  und  Zinsen,  alle 
Hechte  und  Pflichten  des  Privilegiums 
mittels  der  bereits  vorgelegenen  KUck- 
cession  an  das  Wechselhans  .S.  M.  v. 
Rothschild  zurücktailen  würden,  welches 
alle  bisher  aufgelaufenen  .Spesen  aus 
Eigenem  zu  zahlen  sich  bereit  erklärte. 


Der  Eindruck,  den  diese  Erklärung  auf  1 
die  Versammlung  machte,  war  ein  nach- 
haltiger. »Es  war  ein  denkwürdiger 
Moment,«  er/.ählen  Augenzeugen,  »lag 
doch  ein  grosses  hoffnungsvolles  Unter-  | 
nehmen,  ein  l'rnjeet  v<<]\  unabsehbarer 
Tragweite    und    iJedeulun':,    oder  tlncli 
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stcllun(rskustcn  des  Unterbaues  sammt 
Nebenarbeiten  (18.417  H.)  zusammen  auf 
1,125.12s  fl.  07  kr.  (gegenüber  dem  präli- 
minirten  Betrag  von  1,621.294  fl.  26  kr.], 
die  noch  um  weitere  7CXX)  fl.  sich  ernie- 
drigten,   welche   die   Gemeinde  Brünn 


zuwerben.  In  Kngland  schloss  sich  ihnen 
noch  der  auf  Kosten  der  österreichischen 
Regierung  zu  gleichem  Zwecke  dorthin 
entsendete  k.  k.  Hofbaurath  Francesconi 
an.  Sie  traten  mit  Stephenson  in 
Verbindung    und    dieser    sagte  gegen 


Abb.  \\%. 


Ndcb  einem  Orii;in.^lc  .iii*  dem  hUlurUcbcn  .Mufciim 
der  k.  k.  Slii.itühithiicu. 


später  noch  zur  Herstellung  des  Viaductes 
zwischen   (Jerspitz   und   Brünn  beitrug. 

Carl  Ghega  war  mit  Goldsehmidt, 
dem  Vertreter  des  Directors  S.  v. 
Rothschild,  nach  Belgien  und  Kngland 
gereist,  um  das  englische  Kisenbahnwesen 
zu  Studiren  und  tüchtige  Fachleute  für 
den  Bau  und  Betrieb  der  Nordbahn  an- 

Gctcblcfalc  der  EUcnbahncn.  I. 


Vergütung  von  100  Guineen  zu,  nach 
Oesterreich  zu  kommen,  um  das  von 
ihm  verlangte  Gutachten  über  die 
Bahn  abzugeben,  eine  Zusage,  die 
er,  angeblich  wegen  Zeitmangel,  nicht 
erfüllen  konnte.  In  Newcastle  wurden 
bei  .Stcpliensim  die  ersten  Locomotiven 
angekauft. 

10 
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Die  Ausfühning  des  Oberbaues  hatte 
sich  die  Direction  in  eigener  Regie  vor- 
behalten, weil  sie  es  für  allzugefährlich 
hielt,  eine  Arbeit,  > deren  möglichen 
Falles  stattHndende  Unvollkommenheit 
das  Leben  vieler  Menschen  in  Gefahr 
bringen  könnte,  mit  derselben  noch  nicht 
vertrauten  l^ächtem  zu  Uberlassen«.  Der 


sollten.  Brückenmeister  Ueberlacher 
(Ibcniahm  um  den  Betrag  von  80.000  tl. 
die  Herstellung  der  beiden  Brücken  über 
die  grosse  Donau  und  das  Kaiserwasser. 
Diese  Provisorien  erfreuten  sich  für  die 
Folge  einer  unerwarteten  Dauer.  Sie 
blieben  35  Jahre  bestehen.  Bei  (län- 
serndorf  wurde  zur  X'erfühnmg  des  .An- 


Abb.  M" 


Li'iaJcr  Klein. 


[Nach  einer  I1andcckbaun||r  aiu  dem  hUtorif^hcn  Mutcum 
der  k.  k.  SiaAlabahncn. 


Bau  der  Strecke  von  Wien  nach  Florids- 
dorf  erfuhr  insoferne  eine  .Aendcrung,  als 
die  Einwendungen  der  Gutsherrschaft 
Klosterneuburg;  zu  einer  weiteren  Grund- 
abtretung für  eine  spätere  cndgiltige  Bahn 
nicht  mehr  verpflichtet  zu  sein,  Berück- 
sichtigung finden  mussten,  .Man  schritt 
daher  sofort  an  den  Bau  einer  definitiven 
Trace,  zu  welchem  Zwecke  der  Bau 
provisorisclier  Holzbrücken  für  eine  zwei- 
geleisige Trace  beschlossen  wurde,  die 
erst  nach  erfolgter  Kegulirung  der  Donau 
in  definitive  Brücken  umgestaltet  werden 


Schuttungsmaterials  für  den  2.\  in  hohen 
Damm  eine  provisorische  l'ferdel>ahn 
errichtet.  Als  vor  Vollendung  des  Baues 
bei  Lundcnburg  infolge  starken  Eisganges 
die  Thaya  die  ganze  Gegend  über- 
schwemmte, schrieb  die  Bevölkerung  die 
ganze  Schuld  dem  dortigen  Eisenbahn- 
damme zu  und  die  Direction  wurde  von 
den  Behörden  trotz  ihres  lebhaften  Pro- 
testes verhalten,  ihre  Brücken  im  Iiiun- 
diationsgebiete  zu  vermehren. 

Im  Wiener  Prater  [vergl.  .Abb.  147) 
war  man  zur  .Anlage  des  Bahnhofes  ge- 
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Abb.  147. 


schritten.  Die  ursprünglich  geplante  Ober- 
bauausftthrung  erfuhr  gleich  anfangs  eine 
einschneidende  Aenderung,  indem  statt  der 
auf  Langholz  ruhenden  Flachschienen, 
nach  belgischem  Muster  Kails  |Stuhl- 
schicnen]  auf  Eichenschwellen  in  Verwen- 
dung treten  sollten.  [Ahh.  14H.I  Die  öster- 
reichischen Eisenwerke  waren  aber  für 
die  Herstellung  der  nöthigen  Quantitäten 
Schienen  nicht  eingerichtet  und  zudem 
standen  die  über 
Aufforderung  der 
Direction  einge- 
sendeten Proben, 
rücksichtlich  der 
Güte,  weit  hinter 
dem  englischen 
Materiale  zurück. 
Eine  zweite  Aus- 
schreibung zur 
Lieferung  von 
Schienen,  für  die 
ein  weit  höherer 
Preis,  wie  für  eng- 
lische bewilligt 
wurde,  hatte  den 
Erfolg,  dass  sich 

einzelne  Gewerkschaften  zur  Anlage  von 
Schienen-Walzwerken  entschlossen. 

Um  jenem  Punkte  der  Goncession, 
welcher  bestinimte,  dass  binnen  Jahresfrist 
eine  Meile  Bahn  gebaut  sein  müsse,  ge- 
recht zu  werden,  erhielt  die  Strecke  Flo- 
ridsdorf- Wagram  »amerikanischen  Olter- 
bau«   [Klachschienen]  [vergl.  .A.bb.  144]. 

In  der  .Xbsicht,  die  itsterreichische 
Industrie  für  die  Herstellung  von  Eisen- 
bahnfahrzeugen zu  interessiren,  schrieb  die 
Direction  einen  Preis  auf  zwei  der  besten, 
im  Inlande  gehauten  Locomotiven  aus.  Im 
März  1^3^  waren  aus  den  Werkstätten 
Stephenson  \  Gomp.  und  John  Taylors  in 
Warrington  2  vierrädrige  [>.\ustria«  und 
».Moravia«)  und  4  sechsrädrige  .Maschinen 
in  Wien  eingetroffen.  [Vergl.  .\bb.  149 
und  150.]  Die  ersteren  standen  nur 
kurze  Zeit  im  Betriebe,  da  die  \'er- 
wendung  vierrädriger  Locomotiven  be- 
hrirdlicherseits  bald  verboten  wurde.  Zur 
Leitung  des  Maschinenwesens  entsendete, 
über  Ersuchen  der  Gesellschaft,  Stephen- 
son den  englischen  Mechaniker  John 
Baiilie  nach  Wien,  unter  dessen  Lei- 
timg  zwei  englische  .Maschinenführer  und 


vier  Maschinisten  die  Einübung  des  ein- 
heimischen Personales  übernahmen.  Da 
es  an  fachkundigen  Kräften  für  die  Ober- 
bau-Arbeiten fehlte,  mussten  sogar  eng- 
lische Oberbau-Arbeiter  berufen  werden. 
Ingenieur  Meissner  wurde  nach  England 
zum  Studium  des  Eisenbahnbetriebes  ent- 
sendet. Ueber  lO.OOO  Arbeiter  standen 
beim  Baue  in  Verwendung;  am  13.  und 
14.  November  fanden  bereits  Versuchs- 
fahrten und  am 
19.  und  23.  No- 
vember die  Probe- 
fahrten zwischen 
Floridsdorf  und 
Wagram  statt. 
[Abb.  151.]  In 
den  Kreisen  der 

Bevölkerung 
hatte  dies  Ereig- 
nis ausserordent- 
liches Interesse 

hervorgerufen. 
Die  damaligen, 
wenn  auch  auf- 
fallend spärlichen 
Zeitungsberichte 
führen  eine  von  grossem  Enthusiasmus 
getragene  Sprache. 

Während  der  »Oesterr.  Beobachter«, 
eine  der  wenigen  bedeutenderen  Zeitungen 
jener  Tage,  gar  keine  Notiz  von  diesem 
Ereignisse  nimmt,  begnügt  sich  die 
»Wiener  Zeitung«  mit  dem  Abdrucke 
des  Berichtes  der  »Wiener  allgemeinen 
Theaterzeitung«  über  die  Probefahrt  am 
23.  November  1H37,  aus  dem  einige  mar- 
kante Stellen  hier  Platz  finden  mögen. 
».Als  ich  vor  10  Uhr  Floridsdorf  betrat,« 
berichtet  F.  G.  Weidmann,  ein  zeitge- 
nössischer Schriftsteller,  dem  wir  so 
manche  interessante  Darstellung  aus  der 


Der  Elngimg  In  den  Praler  mit  der  beutigca 
Nordhiihnstrastc  im  Jübre  iHjn. 
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Geschichte  der  Eisenbahnen  verdanken, 
»zeigrte  sich  mir  ein  ebenso  (rrandiuses 
als  reichbewe^es  Kilü.  Eine  Wagenburg  1 
von  zahllosen  Equipa-jen  war  auf  dem  ge-  l 
rituniigen  EMabte  am  Daimiie  aufgefahren. 
Tausende  von  Zuschauem  bedeckten  den  > 
Damm,  den  Abfahrtsplatz  und  die  Bahn*  ' 
strecke  soweit  das  Au^^e  reichte.  Schtm  wir- 
belte hoch  auf  der  Kauch  aus  der  Maschine  f 
und  die  Colonne  setzte  sich  eben  in 
Bewregung,  als  ich  den  Damm  betrat. 


AM.  149.  Vierrädrige  Locomotivc  aus  dem  Jahn  lS|7. 


Die    schöne  Locomotive  »Austria,«  aus 
der  Kunstwerkstättti  Stcphenson's  in  New- 
eastle,  flUnte  S  Wagen  [fUnf  I.  ( Ilasse  zu  I 
18   I'ersonen   und   drei    II.  (Ilasse  zu 
34  Personen]  im  raschen  Fluge  dahin  auf 
^fT  Bahn.    Seine  kaiserliche  Hoheit  der 
durdilauchtigste  Herr  lurzherzog  Carl  . 
geruhte  nebst  seinen  dttrchlauchtigsten 
Kindern,  des  Erzherzogs  Wilhelm  und  1 
der   Erzherzogin    Maria  Carolina, 
kaiserliche  Hoheiten,  diese  Fahrt  mitzu- 
machen. 

In  Allem  hatten  auf  den  acht  Wagen 
164  Personen   Platz   genommen.  Die 

(lolonne  legte  bei  dieser  ersten  Fahrt  die 
Bahnstrecke  von  Floridsdt)rt  nach  Deutsch- 
Wagram,  6993  Klafter,  in  a6  Minuten 
und  von  Dciitseh-Wngram  n.ich  l'lMrids- 
dorf  in  24  .Minuten  zurück.  Das  Dahiti- 
gleiten  des  Zuges  auf  der  schönen,  weiten 
li.ihn  gewahrte  einen  imposanten  .XnhUck. 
Jubelgeschrei  und  freudiger  Zuruf  ersclioll 
ihm  von  allen  Seiten.  iVlan  hegrllsste  ihn 
mit  Freudenschüssen,  Schwenken  der 
Hüte  u.  s.  w.,  und  rings  zeigte  sich  der 
lebendigste  .\ntheil  an  der  interessanten 
Fahrt.  Der  Morgen,  welcher  in  den 
Frfihstnnden  sich  rauh  und  unfreundlich 
gezcii^t  li.ittc,  Iicitcrtc  sicli  endlicli  ganz 
aus,  und  der  freundliche  Soiuienglauz  . 
verherrlichte  das  Schauspiel.  Ich  schritt,  ' 

die  Rückkclir  t!cr  Colonnc  erwartend,  auf 
dem  schönen  Damme  vorwärts  bis  gegen  . 
SQssenbrunn,  und  der  sonderbarste  Wechüel  ! 
der  Empfindtmgen  durchströmte  meme  j 


Brust.  Welcher  Oesterreicher  könnte  diesen 
Boden  ohne  Erregung  durchschreiten! 
Wo  zweimal  im  blutigen  Kampfe  um  das  - 
Geschick  des  Vaterlandes  gerungen  ward, 
wo  Rudolf  von  Habsburg  den  kühnen 
Böhmenkönig  besiegt,  wo  zuerst  Na* 
poIeon*s  Siegesstem  erbleichte  an  dem 

Lorbeer  von  Aspcni  !  .Sic  lagen  alle  vor 
meinem  Blicke,  die  weltlüsturischen  Stät- 
ten, an  denen  in  jenen  unvergesslichen 
Tagen  gek.lmpft  \\  ard,  und  nun  die  Bahn 
selbst,  auf  welcher  ich  dahinwandelte, 
dieser  landerverbtndende  Gtbtel,  dieser 
gl.lnzende  Sieg  der  Industrie  und  Kraft 
des  mensehliclien  Geistes,  weiche  Be- 
trachtungen erweckt  er  in  der  Brust 
jedes  Denkenden.  Indem  all  diese  Bilder 
an  meinem  .Sinne  vorüberzogen,  verkün- 
dete die  am  fernen  Horizonte  aufsteigende 
Dampfsäule  die  Rückkehr  der  flolonne 
Sie  kam  näher.  .Schon  unterschied  man 
den  Wagenzug,  lauter  und  lauter  ertönte 
das  Gebrause  und  Gerassel  der  arbeitenden 
•Maschine,  und  endlich  flog  der  imposante 
Wageiizug  mit  .Sturmwindscile  an  mir 
vorUber.  Ein  herrliches,  imposantes  Schau* 
spiel.  Ich  folgte  der  Colonne  und  nahm 
nun  zur  zweiten  Fahrt  sdbst  meinen 


AHh.  i>n.  'iL^'i-i.nlili.'c  I.it^oiuotlvc  au«  Jciii  Jahrs  iSsy» 


Platz  ein,  und  zw  ar  in  dem  letzten  Wagen 
der  (loloiuie,  einem  W  agen  i.  Classe. 
Jeder  dieser  Wagen  besteht  aus  drei 
Abtheilungen,  je  zu  sechs  Personen.  Der 
Bau  dieser  Wagen  und  ihre  innere  Ein- 
richtung lässt  nichts  zu  wünschen  übrig; 
Eleganz  und  Bequemlichkeit  ist  auf  die 
ansprechendste  Weise  in  diesen  Wagen 
vereinigt,  jeder  der  gepolsterten  .Sitze  ist 
mit  Armlehnen  und  Ohren  versehen. 
Schnell  hatte  die  sämmtliche  Gesellschaft 
Platz  genommen.  Das  Kinrangiren  ge- 
schah mit  ebensoviel  Umsicht  als  Artig- 
keit von  Seite  der  angestellten  Personen. 
Die  Pöllerschttsse  als  Zeichen  der  Ab* 
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Abb.  153.    DantclIunB  eine*  EUcDbahnxiiKc*  »a»  dem  Jahre  IHJ7, 


fahrt  donnerten  und  um  i  L'hr  setzte 
sich  die  Colonne  in  Bcwefjunn.  Oicsesmal 
le^te  man  die  Hinfahrt  in  2b  Minuten 
zurück.  Antanjrs  in  mässifjer  Cleschwin- 
di^keit,  dann  mit  erhiVhler  .Schnelle  und 
bei  der  .Ankunft  in  W'ayrain  w  ieder  lang- 
samer, ^litt  der  Znj;  dahin.  Die  I-octimo- 
tive  »Austriu"  ist  ührin;ens  eine  der  klei- 
neren .Maschinen  dieser  l'nteniehnumjr, 
und  es  ward  auch  hei  den  heutigen  rr4»be- 
fahrten  nicht  die  Krilsste  .Macht  der  Filhiy- 
keit  derselben  in  Anwendung  ;^ebracht, 
da  die  hier  aul'j;ebotene  deti  oben  ausye- 
.sprochenen  Zwecken  der  Kahrt  v<>llk<im- 
men  entsprach.  Aber  selbst  bei  dieser  mitt- 
leren Geschwindinkeit  der  lM)rtbewe;;im{i, 
wo  die  Colonne  in  einer  Secunde  etwas 
Uber  27  Fuss  zurücklefjte,  also  mehr  als 


das  Doppelte,  was  ein  Pferd  im  raschen 
Laufe  in  gleichem  Zeitmasse  zurücklegt 
(t>ew<\hnlich  12  Fuss),  erscheinl  die  Kraft 
der  Maschine  noch  Staunenswerth,  wenn 
man  die  fortzuschaffende  Last  in  Erwä- 
t^unjr  zieht.  Die  Wa^en,  deren  acht,  wie 
erwähnt,  die  (^)l<)nne  bildeten,  hatten 
jeder  ein  dewicht  zwischen  60  bis  65 
( ientner  (jeder  dieser  leeren  \\'a^en  ward 
mit  sechs  Pferden  nach  dem  Ausfahrts- 
platze in  Floridsdort'  tjeschafll),  rechnet 
man  noch  hinzu  das  (»ewicht  der  mit- 
fahrenden 1O4  Personen,  nur  zu  einem 
(".entner  die  Persem,  so  er;^ebt  sich  eine 
Last  von  684  Cenlneni,  welche  hier 
fortbewey;t  ward.  Die  Bewe}junn  seihst 
ist  für  den  Fahrenden  von  der  ange- 
nehmsten Art.  In   den  bequemen  .Sitzen 


Abb.  151.  IMt  ctulc  BrUckc  über  die  Üon.<u,  |*>>S.    N.iLh  cinvm  Originale  im  lIciKc  de«  Obcr-Ingenieut* 
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ruheiul,  ohn«:  die  gcringstt;  KrechUtterun^,  üustrie  in  uus  erwecken  muss,  die  Keali- 
so  da)»  man  wahrend  der  Fahrt  bequem    strung^  eines  grossartigen  Unternehmens, 

lesen  kann,  jfewahrt  n)an  die  ausser-  dessen  Resultate  \-<m  dem  wichtigsten 
ordentliche  Schnelligkeit  nur  an  dem  i  Einflüsse  auf  den  Zustand  unseres  Vater- 
magischen  Vorilber>;leiten   der  an  der  I  lands  sein  dürften.« 

Halm   stellenden   Zii>ihn(ier.   welche  wie  Hie  einf.uliL-  I.i'iCi »nintix c,    die  pvimi- 

in  tiütr  Latciiia  ni.iniwa  tischciiien  und  tiveu  \\  aiicn.  dciuii  III.  Clla.-<.sc  dwr  l-'e:i- 
verschwinden.  Merklich  ist  für  Fahrende  ster  entbehrte  und  deren  letzte  (blasse 
der  Wechsel  zwischen  Rails-  und  Flach-  ohne  Sitz  |ver^l.  Abb.  152]  und  Dach 
schienen  (um  beide  «Systeme  zu  prüfen,  ,  heute  geradezu  das  Mitleid  für  die  Rei- 
hat  man  die  Hahn  wechsetaid  mit  beiden  ,  senden  dif~^r  Zeit  wachrufen,  sie  fanden 
Arten  belehrt].  In  VVagram  angekommen  |  unbeschränkteUe^^eisterung.bedeudetensie 
hielt  der  Zug.  Hier  ist  die  Drehscheibe  '  doch  ne^jcn  die  rtitlclnden,  schwerfälligen 
schon  anfjeV^racht,  auf  welcher  die  Loco-  Postwagen  jener  Taj^e  einen  Fortschritt, 
motive  gewendet  und  nun  zur  Kücktahrt  1  der  uns  diesen  Enthusiasmus  erklärlich 
an  der  enttießen^esetssten  Seite  der  ;  macht  Die  verwendeten  Wagen  waren 
Colonne  befestigt  w.itJ,  Sd  J  iss  jener  bereits  in  Oesterreich  erzeugt  woiiiLii. 
Wagen,  welcher  bei  der  ilijifahrt  die  1  Genau  drei  Jahre  vorher  hatten  die 
Colonne  schloss,  nun  der  erste  nach  der  I  Wiener  zum  erstenmale  Gelegenheit  ge- 
l.oc  iniotive    wird.    Sobald    diese    Vtr-  in  iler  Hauptallee  des  I'raters  das 

richtung  vollendet  war,  wozu  etwa  10  Schauspiel  einer  Dampf  wagenfahrt  von 
Minuten  erforderh'ch  waren,  wurde  die  |  VoigtlBnder  zu  sehen.  Voigtländer  hatte, 
Rflckfalirt  an'^etreten.  Wir  legten  sie  in  I  mehr  auf  die  Neugier  der  I.eute  .specu- 
29  Mmuten  zurück.  lirend  als  zu  technischen  Zwecken,  aus 

Da  die  K<ihlen,  welche  man  sich  E^njjland  um  6000  fl.  einen  Dampfwaj^en 
bisher  verschaflen  konnte,  zu  d  kcs  nicht  bezogen,  den  er,  nachdem  er  ihn  t'ur  (lAd 
geeignet  waren,  so  «beschall  die  Hei/iing  gezei^,  nach  Russland  weiterverkauUe. 
bei  den  Fahrten  mit  Holz,  wodureh  ls  l'nter  hoch-iraditjer  Theilnahme  des 
.«ich  ef^ab,  dass  wäTireiul  der  Fahrt  P  :!ilicuins  wurden  die  «l-ustfahrten«  auf 
durcii  den  Lultzu«;  auch  kleine  Glutstücke  des  ausgebauten  kurzen  Strecke  fortge- 
aus  dem  Schornsteine  getrieben  wurden,  setzt  und  erst  der  ungewöhnlich  rauhe 
somit  in  dem,  der  Locomotive  nächsten  Winter  liess  es  riithlich  erscheinen,  die* 
Wagen  die  Fenster  geschlossen  gehalten  selben  einzustellen ;  diese  Pause  wurde 
werden  mussten.  Da  aber  die  mährischen  benutzt,  die  Beamten  und  das  übrige 
und  schlesischen  üteinkohlen  als  sehr  ;  Betriebspersonale  im  Dienste  einzuüben, 
geeignet  sich  bewährten,  so  wird  in  Zu-  I  Unterdessen  wurde  eifrig  weiter  gebaut, 
kunft  dieser  Uebclstand  leicht  vertnii^  Jen  Schon  im  Anlange   des  Jahres  1S3H 

sein.  Den  ganzen  \'ormittag  waren  noch  |  hatte  Meister  Ueberlacher  die  beiden  höl' 
Wagen  und  Fussgiinger  dem  interessanten  ^  zemen  Jochbrücken  fAbb.  is}]  «her  die 
.Schauspiele  /u^e/ugen,  so  dass  der  .\n-  Donau  vollendet  inid  am  Dreiki>niL;vtaL;e 
blick  der  versammelten  .Menge  in  den  erfolgte  die  Kröffnung  der  Strecke  W  ien- 
Mittagsstunden  ein  wahrhaft  grossartiges  Wagram.  (Abb.  154.]  Der  6.  Januar 
Gemiilde  gab.  Vor  der  dritten  I'  t^it  er-  '  iS  ;'^  zeichnet  somit  den  Ik-ginn  der 
schien  auch  Ihre  Majestät  die  Kaiserin-  j  Luc(.>muliv*£i!>enbalin- Aera  in  Oester- 
Mutter  und  gerxihte  die  Bahn,  die  Wagen  •  reich.  Geraume  Zeit  vor  dem  6.  Januar 
und  Locomotive  Ihrer  Allerh-Vhsten  He-  war  nach  dem  Berichte  eines  Zeitgenos- 
sichtigung  zu  würdigen.  I  )ie  dritte  Fahrt  scn  duicii  Plak.ite  das  Publicum  auf  das 
ging  nach  2  Uhr,  ebenso  •„dUcklich  Und  Kteigtiis  aufmerksam  gemacht  worden, 
fröhlich,  wie  die  beiden  früheren,  von  Die  l-ahrten  sollten  »wenn  die  Wit- 
statten.*  1  icrungsverhältnisse  es  erlauben«  ~  fort- 

»So  begrü.sseii  wir  denn«  —  schliesst  |  gesetzt  und  an  Wochentagen  zweimal,  an 
der  begeisterte  Berichterstatter,  -mit  jener  .Sonntagen  dreimal -initernoinmen  werden, 
freudigen   Ive;;ung,    welche    jeder  .Sieg  l'ür  einen  Platz  I.  Classe  betrug  der 

des  Geistes,  der  Intelligenz  und  der  In-  '  Fahrpreis  so  kr,,  II.  Q.  30  kr.,  III.  CL 
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15  kr.  C.-.M.  für  Hin-  und  Rückfahrt, 
«Joch  mussten  die  Fahrscheine,  welche 
auf  bestimmte  Plütze  ausgestellt  waren,  in 
dem  zu  diesem  Zwecke  errichteten  V'er- 
kaufslocale  in  der  Wollzeile  einige  Tage 
vorher  gelöst  werden. 

Der  6.  Januar  1S38  war  ein  kalter 
aber  schöner  Wintertag  und  zahlreiche 
Schaaren  von  Schau-  und  Fahrlustigen 
zogen  die  Jägerzeile  hinab,  um  dem  inter- 
essanten Schauspiele  anzuwoluien.  Es 
waren  10  Wagen  der  verschiedenen 
Classen  zu  einer  »Colonne«  zusammenge- 
stellt. 218  Reisende  benutzten  diesen  ersten 
öffentlichen  österreichischen  Personen- 
zug. Die  Locomo- 
tive  »Moravia« 
.setzte  sich  mit 
dem  Zuge  Punkt 
9  Uhr  30  Minu- 
ten Vormittags  in 
Bewegung.  Vor- 
sichtshalber hatte 
man  eine  zweite 
Locomotive  »Her- 
kules« an  den 
letzten  Wagen 
gelüingt,  »um  bei 

eventuellem  .Schneefall  in  der  Fahrt  nicht 
gehemmt  zu  sein«. 

»Die  Gesellschaft  hatte  sich  bald 
rangirt*  —  erzählt  unser  (lewährsmann, 
»und  die  ColoTine  setzte  sicli  mit  wach- 
sender .Schnelligkeit  in  Bewegung.  Maje- 
stätisch rt<ig  der  lange  Wagenzug  mit  den 
dampfenden,  weithin  ihre  Rauchwolken 
entsendenden  Loeomotiven  dahin  und  Tau- 
sende von  Zuschauem  begleiteten  das 
niegesehene  Schauspiel  mit  lauten  Jubel- 
rufen.« Innerhalb  40  .Minuten  durchfuhr 
man  die  Strecke  bis  Deutsch-Wagram, 
wo  der  Wiener  Bürger  Weisscnbergcr  die 
erste  »Bahnhofsrestauration  in  Oester- 
reich« errichtet  hatte.    [Vgl.  Abb.  154.] 

Die  Eröflfnungsfahrt  brachte  auch  schon 
den  ersten  L'nfall,  der  glücklicherweise 
ohne  schwere  Folgen  blieb.  Die  .Ma- 
schine konnte  bei  der  Rückkehr  auf  dem 
Wiener  Bahnhofe  nicht  rechtzeitig  zum 
Stillstande  gebracht  werden  und  ent- 
gleiste sammt  einem  Wagen.  [Schon  bei 
dieser  ersten  Fahrt  taucht  in  den  Berich- 
ten jener  Zeit,  das  gewisse  alte  Weib  auf, 
das   seither  fast  in  jedem  Berichte  über 


Eisenbahneröffnungen  seinen  Spuk  treibt, 
und  vor  dem  dampfenden  Teufel  das  Kreuz 
schlägt] 

Im  Winter  von  1837  auf  1838  war 
auch  der  Wagenpark  [»Wagenburg«]  ver- 
vollständigt, indem  28  Personenwagen 
angefertigt  wurden,  u.  z.  in  den  Werk- 
stätten der  Unternehmung,  da  die  einhei- 
mischen Wagenbauer  die  Uebernahme  die- 
ser Aufträge  mit  dem  Hinweis  verwei- 
gerten, dass  es  ihnen  an  den  nöthigen 
Einrichtungen  für  derartige  Arbeiten  fehle. 

Im  April  desselben  Jahres  war  Gän- 
serndorf  erreicht.  Dem  ungeduldigen  Pu- 
blicum schritt  der   Bau   trotz  alledem 

noch  zu  langsam 
vorwärts.  Am  8. 
.Mai  183g  wurde 
die  .Strecke  von 
Gänsemdorf  nach 
Dürnkrut  [5 1  ktii] 
von  Wien  aus  er- 
iifl'net.  Die  erste 
Fahrt  nach  Lun- 
denburg  fand  am 
6.  Juni  statt.  [Abb. 
15  t;.]  Die  Ueber- 
.schreitung  der 
mährischen  Grenze  wurde  besonders  fest- 
lich gefeiert.  Unter  strömendem  Regen 
gingen  die  ersten  Züge  um  6  Uhr  30  .Min. 
Früh  vom  Bahnhofe  in  Wien  ab.  In 
Lundenburg  wurde  ein  förmliches  Volks- 
fest gefeiert.  Trotz  des  Wochentages  hatte 
das  Landvolk  sich  in  Schaaren  einge- 
funden, um  das  Ereignis  mit  .Musik, 
Gesang  und  Tanz  festlich  zu  begehen. 

Der  Bau  der  Strecke  von  Rabensburg 
bis  Brünn  unter  der  Leitung  des  Ober- 
Ingenieurs  Ghega,  dem  acht  leitende  In- 
genieure, 16  Bahnaufseher  und  14.OOO 
Arbeiter  unterstanden,  schritt  trotz  tech- 
nischer Schwierigkeiten  rüstig  vorwärts. 
Die  Thaya  und  Schwarzawa  wurden 
durch  Jochbrücken  übersetzt,  durch  Rai- 
geni  die  Bahn  auf  einem  Viaducte  geführt. 
Nach  ( ihega's  Plänen  wurden  über  die 
Schwarzawa  bei  Brüim  und  über  die 
Wienerstrasse  steinerne  Bogenbrücken 
«.rrichtet,  an  welche  sich  ein  steinerner 
637;«  langer  Viaduct  [.\bb.  156]  in  72 
Bogen  anschloss,  der  die  \'erbindung  mit 
dem  beim  Ferdinandsthorc  angelegten 
Bahnhofe  herstellte.  Im  Juli  1838  begann 


viaduct  bei  UrUnn. 
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bereits  die  Schienenlegung  von  (icrspiLz 
gegtn  Raigem,  später  eegtn  Brünn  /u. 

(".liL^.t  leitete  aKr  auch  <ileichzcitif;  die 
Arbeiten,  die  iiacli  seinen  l'länen  für  die 
Verlängerung  der  Bahn  von  Lunden- 
^ura;  gegen  Prerau  in  Anj^riff  jjenommen 
waren.  Diese  Arbeiten  waren  eben- 
falls an  die  Bauunternehmer  Talachini 
und  Gebrüder  Klein  pachtweise  Uber- 
lassen. 

Am  II.  November  183S  sah  man  in 
Brünn  /um  erstcnmalc  die  Maschine 
»Moravia.,  welche  von  Kaigern  aus  drei 
I'i  uhe&hrten  machte.  Die  Strecke  BrUnn- 
Kaigern  wurde  am  15.  Decemher  iS^S 
eröffnet.  An  der  Erörthungsfahrt  nahm 
Erzherzog  Carl  Ferdinand  nebst  den 


in  2 1  Minuten  Dilmkrut  erreicht  und  ohne 
Aufenthalt  ging  es  in  40  Minuten  his 

Lundcnburg.  Hinter  I.undcnburi;  über 
den  damals  als  grosse  technische  Arbeit 
angestaunten  2500°  [4740  m]  langen,  28' 
[H.8  m]  hohen  Damm  und  1000''  (iHi/)»/] 
langen  Einschnitt  nach  K'akowitz,  wie 
die  2^/4  Meilen  [17  Arm]  von  Lundenburg 
entfernte  Station  [zwischen  den  heutigen 
Stationen  Kostcl  und  SaitZj  vor  liranowitx 
hiess,  welch  letztere  Station  nach  einer 
I'alirzeit  von  51  Miiuiten  von  Lundenburg 
aus  erreicht  wurde,  giny;  der  Zug  stets 
unter  dem  Jubel  der  Bevölkerung,  die 
von  Nali  und  F'ern  herbeiy^ecilt  war  und 
längs  der  ganzen  Strecke  die  Züge  er- 
wartete, weiter  Ober  die  Station  Raigem 


Akb.  tsS.  Suttra  Bruowit«,  1^ 


Chefs  der  (ävil-  und  .Militärbehörden 
theil.  Am  nächsten  Tage  hatte  die 
Dircction  eine  zweite  Fahrt  »flQr  die 

Damen«  veranstaltet.  Die  MflTnung  der 
ganzen  Strecke  Brünn  — Wien,  die  schon 
im  Jahre  1838  möglich  gewesen  wSre, 

konnte  infolge  der  verspäteten  Schicnen- 
lielerungen  erst  am  7.  Juli  1839,  einem 
Sonntage,  stattfinden.    Der  Zudrang  zu 

dieser  ersten  I.ocomotivfahrt  nach  Brünn 
war  ein  ausserordentlicher,  so  dass 
der  grösste  Theil  der  Reiselustigen  in 

Wien  zurückbleiben  musste.  Die  Bureaux 
der  Nordbahn  im  Bellcgardehote  waren 
schon  mehrere  Tage  vorher  ftirmlich  be- 

l;ii;ert  n< irden,  N'ier  Ziii^e  mit  bekränzten 
l.uconiotiven  standen  am  llröHnun^stagc 
bereit,  xmi  in  38  Wagen  die  (läste- 
schaar  nacli  lirünn  zu  iHtrirdern.  Der 
erste  IVain,  Min  vier  Lncoinotive  '.Saturn* 
geführt,  brachte  die  Theilnehmcr  in 
21  .Minuten  nach  Wa^^ram,  in  weiteren 
14  Minuten  bis  Gänserndort'.  Von  hier  war 


nacli  Brünn.  (.\bb.  157.]  In  4'/4  Stunden 
hatte  der  Zug  zum  erstenmale  die  Strecke 
Wien — Brflnn  {144  kni]  zurückgelegt.  In 
kurzen  Zu  isciicnzeiten  folgten  die  weiteren 
drei  ZUge.  Die  Gemeinde  Brünn,  an  deren 
Spitze  BQrgermeister  Ritschel  stand,  hatte 
im  Rediiutensaale  ein  B.mkett  veranstaltet, 
bei  welchem  der  Erlolg  des  Unterneh- 
mens in  begeisterten  Worten  gefeiert 
wurde.  In  der  fröhlichsten  Stimmung 
wurde  um  4  Uhr  30  .Minuten  Nachmit- 
tags die  Rückfahrt  angetreten  und  der 
Landes<;ouveriietir  (irat  Unarte  ;^ab  den 
Gä.sten  das  Geleite  bis  Lundenburg.  Die 
fröhliche  Stimmung  sollte  nur  zu  bald 

durcli  einen  schrillen  Ntisstim  getrübt 
werden.  Ein  böses  Lieschick  fUgte  es, 
dass  mit  dem  Datum  der  Eröffnung  der 
Brünner  Strecke  auch  jenes  des  ersten 
ernsteren  Eisenbahnunfalles  in  Oesterreich 
zusammenfällt  Der  Station  Branowitz 
[  158J  fällt  der  trauri^je  K'uhm  zu, 

die   erste  Stätte   gewesen  zu  sein,  an 
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Die  ersten  Privatbahnen. 


Abb.  ISO. 


welcher  sich  der  vorwärts  stürmende 
Titan  auch  von  seiner  verderbenbringen- 
den Seite  zeigte.  Der  englische  Maschinen- 
führer John  Williams,  den  die  Gesell- 
schaft zu  ihren  geschicktesten  Führern 
7.Uhlte,  hatte  die  von  der  Direction  an- 
geordnete Raumdistanz  von  7,  Meile 
\yH  kin]  zwischen  dem  zweiten  und 
dritten  Zuge,  dessen  Maschine  seiner 
Leitung  anvertraut  war,  nicht  eingehalten. 
Durch  dies  Verschulden  erfolgte  in  Hra- 
nowitz  ein  Zusammcnstoss  dieser  beiden 
Züge  derart,  dass  der  von  Williams 
geführte  Zug  in  den  in  der  Station  ste- 
henden zweiten  Zug  hineinfuhr  und  dessen 
zwei  letzte  Wagen  zertrümmerte,  wodurch 
einige  Reisende  mehr  oder  minder  er- 
heblich verletzt  wurden.  >Die  Bestürzung, 
welche  die  ganze  Clesellschaft  ergriff, < 
schrieb  in  jenen  Tagen  ein  .\ugenzeuge, 
»wich  sogleich  der  regsten  Thätigkeit 
für  die  Verwundeten.  Cllücklicherweise 
befanden   sich   unter   den  Mitfahrenden 


Aerzte,  welche  den  Verunglückten  schnell 
ihren  Beistand  boten.  Das  Benehmen  der 
übrigen  Gesellschaft  war  musterhaft  in 
Berücksichtigimg  des  ersten  überraschen- 
den Eindruckes,  den  ein  Kreignis  er- 
zeugen musste,  welches  in  so  schneidendem 
Gegensatze  zur  Stimmung  des  Tages 
stand.  Ruhe  und  vollkommene  Ordnung 
herrschte  und  selbst  die  Resignation  der 
Verunglückten  war  von  der  rührendsten 
.\rt.«  Kin  Opfer  an  .Menschenleben  war 
nicht  zu  beklagen.  Dieser  Unfall  sollte 
aber  für  die  V'erwaltung  von  unheil- 
voller Bedeutimg  werden.  Die  gross- 
artigen Resultate  der  früheren  Benuihun- 
gen  waren  mit  einem  .Schlage  in  den 
.Augen  der  Behörden,  des  I'ublicums  und 
der  .Actionüre  in  den  Schatten  gestellt 
und  die  gegen  das  Unternehmen  platz- 
greifende Stimmung  brachte  eine  unab- 
sehbare Folge  von  Hindernissen,  Be- 
irrungen,  .Missdeutungen  und  rücksichts- 
losen  Bemerkungen  mit  sich.    .Als  nun 
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noch  am  7.  Au^st  desselben  Jahres  ein  1  dinands-Nordbahn  bewahrt  eine  in  Silber 

\Vi)lki.nhrucIi  bei  Hunkowitz  und  Rohr-  iictriehcnc  Darstellun«;  der  Er<)ffnun<is- 
bach  zwei  Brücken  zerstürte,  wodurch  1  fahrt  von  Wien  nach  BrUnn.  ^Abb.  159.] 
Übrigens  der  Verkehr  nicht  dnen  einzigen  I  Zur  Erinnerung  an  diese  Fahrt  wtvde 
Ta<r  gehemmt  war,  und  ab  dn  zweiter  Un-  I  seinerzeit  auch  eine  Denkmünze  geprSgt 


fall  bei  Lcupoldau 
in  der  Nacht  vom 
30.  auf  den  31.  Oc- 
tobcr  1839  infolge 
eines  Schneegestö- 
bers eintrat,  war,  wie- 
der betreffende  Be- 
richt an  die  Actio- 
närc  hervorhebt,  »die 
ganze,  der  Dircction 
innewohnende  mora» 
lische  Kraft  in  An- 
spruch genommen,  um  sich  die  bei  einem 
so  scliw  icrii^eii  Geschälte  uncrlassliche 
Kuhe  und  Beharrlichkeit  zu  wahren.  Die 
lieblosesten  Urtheile,  die  übertriebensten 
und  ins  L'nj;eheuerlidie  veryjösserten 
UnglUcksberichte,  welche  sogar  bis  zu 


Abb.  ito.  OtokmttMM  (MB!*Ct«»l>*«l>e>>  i 
dar  SinclM  Wian-HrBaa  i^]. 


[Abb.  160.J 

Der  Verkehr,  der 
ledi^liili    auf  den 

I'ersonentransport 
beschränkt  blieb,  ge> 
staltete  sich  anfangs 
ziemlich  einfach.  In 
der  Regel  wurden  an 
Wochentagen  zwei, 
an  Sonntagen  vier 
Fahrten  (gemacht 
Nichtsdestoweniger 
wrist  die  Frequenz  der  Strecke  ein  hoch- 
(jradigcs  Inten-sse  des  Publicums  flJr  die 
neue  Institution  nach. 

Wurden  doch  zwisdien  Wien  und 
Wagram  im  ersten  Halbjahre  des  Ru- 
triebes   [i.  Mai  bis  31.  Oetober  1838] 


aBllMlich  dar  BriHbumg 


Ahh.  lOi.  HaapltUHon  WIca.  [Kacb 

den  .Stuten  des  Allerhöchsten  Thrones 
gelangten,  veranlassten  strenge  Befehle 
und  Untersuchuii^Li) ' . 

Die  Schuldtragcuden  wurden  ent- 
lassen,  die  Direction  iand  keine  Veran* 
lassung  an  den  Instructionen,  die  von 
den  Behörden  früher  als  zweckmässig 
und  bändig  erklärt  worden  waren, 
etwas  zu  ändern;  nur  wurden  die  \'or- 
schriiten  für  den  Betrieb,  entsprechend 
den  gemachten  Erfahrungen,  x'erschärft 
und  das  durch  die  Vi>rf;llle  eint;eschilch- 
terte  Personale  zu  erhöhter  Waclisamkeit 
ermuntert,  obschon  die  Directoren,  w  le  sie 
selbst  erklärten,  antan^;s.  durch  die  ein- 
getretenen .Missst.tndc  auls  Acusserste 
erschüttert,  entschlossen  waren,  ihre  Func- 
tionen niederzulegen.  Der  Betrieb  wickelte 
sich  für  die  Folge  mit  vollkununener 
Regelmässigkeit  ab  und  allmählich  kehrte 
das  Vertrauen  zurück.    Die  Kaiser  Fcr- 


elner  D.irilclliinc  au»  dem  J.«hrc  IS^S. 

176.000  Personen  befördert,  eine  bemer- 
kenswerthe  Ziffer,  wenn  man  die  Strecke 

luid  die  .Scluvierigkeiteii,  welclie  schon 
durch  die  peinlichen  Passvorschriften  er- 
wuchsen, in  Betracht  zieht  In  der  sechsten 
(leneral-Wrsaininlung  hnb  ikr  Vorsit- 
zende mit  besonderer  Genugthuung  her- 
vor, »dass  dem  Unternehmen  die  hohe 
Ehre  zu  Theil  geworden,  .Sc.  Majestät 
den   Kaiser   Ferdinand   1.   und  viele 


Abb.  109.  (Kacb  «iHr  DantdhmK  Boa  dam  Jabre  itHjlL) 
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159 


Abb.  16}.    Station  Floridtilorl  im  J.ihre 


andere  hohe  Reisende  auf  der  Bahn  zu 
führen«. 

Von  der  Einfachheit  der  Stations- 
anlagen der  Nordbahn  dieser  Zeit  ver- 
mögen wir  uns  schwer  eine  Vorstellung 
zu  machen.  Stellen  wir  doch  heute  an 
die  letzte  Vicinalbahn  in  Bezug  auf  Com- 
fort  weit  höhere  Ansprüche,  als  unsere 
Grosselteni  seinerzeit  an  das  »grosse 
Nationalunternehmen'.  Der  Wiener  i3ahn- 
hof  hatte  anfangs  keine  Personenhalle 
[vergl.  Ahh.  man   stieg  im  Freien 

ein  und  aus.  Die  .Aufnahmsstellen  der 
kleineren  .Stationen  hatten  offene  Hallen, 
gemauerte  Pfeiler  mit  Holzdach ;  selbst 
in  grösseren  Stationen  gab  es  nur  Hallen 
aus  Riegel  wänden  [vergl.  Abb.  157  und 
162,  163].  Dass  Heizhäuser  und  Frach- 
tenmagazine wenn  möglich  noch  ein- 
facher hergestellt  wurden,  braucht  eigent- 


lich gar  nicht  erwähnt  zu  werden.  Eine 
kleine  Zwischenstation  erhielt  meist  nur 
ein  ebenerdiges  Haus  als  Aufnahms- 
gebäude mit  den  nöthigsten  klein  ange- 
legten Amtslocalitäten  und  1  —  2  Dienst- 
wohnungen, die  in  Bezug  auf  Anlage 
und  Ausstattung  die  Amtslocale  keines- 
wegs übertrafen.  Als  Frachtenmagazin 
diente  zumeist  ein  offener  Bretterschuppen. 
Das  .Speisewasser  für  die  .Maschinen  wurde 
mittels  Handpumpen  gehoben. 

Die  Organi.sation  des  Dienstes  war 
überaus  einfach  eingerichtet.  Die  ganze, 
aus  dem  (ieneralsecretär  .Sichrovsky  und 
fünf  Beamteti  bestehende  Generaldirection 
amtirte  in  einer  kleinen  .Miethwohnung 
am  Bauernmarkte.  Er.st  bis  das  vom  .Archi- 
tekten Jüngling  erbaute  .Aufnahmsgebäude 
in  Wien  [.-\bb.  164,  165  u.  166]  im  Jahre 
1839  unter  Dach  gebracht  war,  wurden 


Ai'h.  Der  liahnhof  der  Kaiser  FcrditjauJ^-Nordbabn  iu  Wien. 
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Uie»c  Bureaux  aufgelassen  und  in  der 
Generalver>ainmlun^  ^ah  der  Vorsitzende 
seiner  Freude  Ausdruck,  die  Actionäre 
zum  ersten  Male  aut  {rcscllschaftlichem 
Gnmd  und  Buden  bejjrüssCT  zu  können. 

Die  Hauptsorgu  der  Verwaltung  bildete 
die  Beschaffung  eines  brauchbaren  Heiz- 
materiides  fär  die  Maschinen.  In  jeder 
Generalversammlung  gibt  das  Capitel: 
»Kohle«  zu  tieftraurigen  Betrachtungen 
Anlass. 


vorerst  vercokest  werden,  zu  welchem 
Zwecke  die  Xordbahn  in  Raigem  und 
Floridsdorf  ( ä)kcsanstalten  errichtete,  in 
denen  englische  Cluker  Versuche  mach* 
ten,  ein  besseres  Brennmaterial  herzu» 
stellen.  Bis  zur  Erreichung  des  Ostrauer 
Kevieres  dauerten  die  Calamitäten  fort 
Bevor  wir  auf  die  weiteren  Schicksale 
der  Xordbahn  näher  eingehen,  sind  wir 
jedoch  bemüssigt,  unser  Ai^enmerk  auch 
schon  auf  andere  Linien  zu  richten,  die 


\hb.  ItiT     Iiilicrc  Aiuikht  ilv«.  ILitinhufc«  der  k 


Die  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn,  die 
heute  den  grössten  Theil  des  Kohlen- 
bedarfes in  Oesterreich  decken  hilft,  hatte 
fUr  ihre  eigenen  Maschinen  damals  keine 
brauchbare  Kohle.  Die  aus  nSher  tele- 
genen Gruben  stammenden  Kuhlen  waren 
für  die  auf  englische  Kohlen  und  Ckikes 
eingerichteten  Maschinen  nicht  zu  ver- 
wenden und  die  taut;Iichere  sclilesische 
und  bühmische  Kuhle  musste  aus  weiter 
Feme  zugefilhrt  werden.  Ganze  Wagen- 
ziiiic,  welche  die  Xurdlialni  anschaffen 
musstc,  waren  nüthig,  die  schlesische 
Kohle  auf  der  Strasse  zuzufahren.  Etwas 
leichter,  aber  nicht  \vcnim.r  k<^^lspielit,r 
gestaltete  sich  sogar  der  Bezug  der  Kohle 
durch  die  Donau-DampfschifFfahrts-Gesell- 
schafl  aus  Orawitza  im  B.inat,  doch 
niusstcn  alle  diese  Köhlen»  um  sie  für 
die  Maschinen  brauchbar  zu  machen. 


1.  p.  K.ii>ct  FctJin  i 


\ •  •  Jh.ihu  iti  Wien. 


dem  regen  Unternchmungsgeiste  jener 
Zeit  ihr  Entstehen  verdanken. 

Der  Gedanke,  Eisenbahnen  zu  bauen, 
hatte  in  Oesterreich  fruchtbaren  Boden 
^'etunden.  Im  SOden  sollten  Schienen- 
strän^^e  von  der  Hauptstadt  bis  zur  Adria. 
andererseits  bis  in  das  Innere  Ungarns 
gelegt  werden  und  auch  in  den  zum 
österreichischen  Kaiscrstaatc  ;;cln"»ri^en 
lombardisch  -  venetianischcn  Provinzen 
drang  die  Locomotive  siegreich  vor.  Aber 
auch  die  Staatsverwaltung  uin^,  Irnb/citi^i 
die  Wirkungen  und  die  Wichtigkeit  der 
Schienenwege  erkennend,  daran,  vorerst 
ihren  bestimmenden  Kintluss  geltend  /u 
machen  und  traf  sorgsam  alle  Vorbe- 
reitungen, die  weitere  Ausgestaltung  des 
Schienennetzes  der  Monarchie  selbst- 
ständig in  die  Hund  zu  nehmen.  Xoch 
bevor  Freiherr  von  Rothschild  das  Pri- 
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vilcfrium  für  die  Kaiser  Ferdinands-Xord- 
bal)n  in  Händen  hatte,  bewarb  sich  der 
Clhef  eines  der  bedeutendsten  Bankhäuser 
dieser  Zeit,  Simon  G.  Sina  [Abb.  i68j, 
um  die  Be\villij^n>;  der  Vorarbeiten  zur 
Anla^je  einer  Eisenbahn,  die,  gewisser- 
massen  ein  zweiter  Theil  des  Riepl'schen 
Projectes,  eine  Verlängerung;  der  Nordbahn 
in  südlicher  und  südöstlicher  Richtung 
darstellen  sollte.  In  Erledigung  seiner 
Eingabe  vom  17.  Februar  18.^6  und 
seines  .Majestäts-Gesuches  vom  5.  März 
desselben  Jahres  erhielt  .Sina  durch 
die  Allerhöchsten  EntSchliessungen  vom 
15.  .März  und  3.  .August  1836  die  ange- 
suchte Bewilligung. 

Mathias  .Schöne- 
rer, der  mit  dem  Bau 
der  Linz -Gmundner- 
bahn eben  zu  Ende 
war,  tracirte  in  kür- 
zester Zeit  die  Bahnen 
von  Wien  über  Bruck 
nach  Raab,  von  wo 
aus  Seitenlinien  nach 
Fressburg  und  Gönyö 
zum  .An.schluss  an 
den  Wasserweg  der 
Donau  geplant  wa- 
ren, und  eine  zweite 
•Strecke  bis  Wiener- 
Neustadt,  von  wo  aus 
wieder  .Seitenbahnen 
Uber  Gloggnitz  bis 
.Schottwien  und  eine 
an  .\usdehnung  be- 
deutendere Bahn  über  Oedenburg  bis  Raab 
geführt  werden  sollte.  l'eberdies  waren 
kleinere  FlUgelbahnen  nach  den  beliebten 
Ausflug.sorten  Mödling,  Laxenburg  und 
Helenenthal  in  .Aussicht  genommen,  falls 
eine  directe  Verbindung  derselben  un- 
möglich wäre.  Ebenso  sollten  die  damals 
bedeutenden  .Stcinkohlengruben  V(m  Neu- 
di>rt1  und  Brennberg  in  das  .Schienennetz 
einbez(»gen  werden.  Die  ungarische  Hof- 
kanzlei hatte  schon  am  26.  Februar  1836, 
also  noch  bevor  der  X\V.  Gesetzartikel 
zustande  kam,  dem  Baron  .Sina  die  Erlaub- 
nis zu  N'orarbciten  für  eine  Eisenbahn  von 
Wien  nach  Raab  gegeben,  ohne  dass  die 
Stände  damals  davon  Kenntnis  erhielten. 

.Mit  ausserordentlicher  Energie  und 
Schnelligkeit  führte  Schönerer  auch  die 

Gcivhicblc  der  EltcDb<hDcn.  I. 


weiteren  Vorarbeiten  durch  und  am 
27.  Februar  war  Sina  in  die  Lage  ver- 
.setzt,  sein  Gesucii  um  Bewilligung  zur 
Erbauung  einer  Eisenbahn  von  den 
Glacis  Wiens  nach  Raab,  sowohl  in 
directer  Linie  Uber  Bruck  an  der  Leitha  und 
Wieselburg,  als  auch  über  Neustadt  und 
Oedenburg  nach  Raab  mit  der  Erklärung 
zu  unterbreiten,  dass  er  jederzeit  mit 
einer  zu  bildenden  Actiengesellschaft 
bereit  sein  werde,  alle  Erweiterungen 
dieser  Bahnen,  einerseits  nach  Ofen, 
andererseits  bis  Triest,  wenn  dies  al.s 
zweckmässig  und  wUnschenswerth  erachtet 
werden  sollte,  auszuführen. 


Abb.  tbb.    WicQcr  NurdbataDhof,  AutUhrtacilc  [l^vio]. 


Fast  gleichzeitig,  am  2.  April  des- 
selben Jahres,  unterbreitete  ein  Comitö  aus 
Vertretern  der  ersten  Triester  Handlungs- 
häuser dem  Kaiser  ein  Gesuch,  in 
welchem  es  sich  erbötig  machte,  eine 
directe  .Schienenverbindung  zwischen 
Triest  und  Wien  über  Steiermark  her- 
zustellen, unter  der  Bedingung,  dass  die 
Strecke  von  Gloggnitz  bis  Wien  nicht 
vtm  dieser  beabsichtigten  Verbindung  ge- 
trennt werde. 

Um  sein  Project  zu  retten,  erklärte 
.Sina  auch  seine  Bereitwilligkeit,  die 
Wien-Triester  \erbindung  herzustellen 
und  .schloss  mit  den  Triester  Proponenten 
am  27.  Juni  1IS37  einen  Vergleich,  in 
dessen  Folge  sie  von  ihrem  Vorhaben 
abstanden.  Sina's  .Ansuchen,  den  Wiener 
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Bahnhof  im  Innern  Jcr  Stadt  anlegen  »i 
dürfen,  wurde  absciilat;i}4  beschieden  und 
nur  die  vorläufige  Hewillimtn^  zur 
Anlegung  einer  Eisenbahn  Uber  Üchwechat, 
Bruck  nach  Raab,  Gftnyft  und  Pressbur^, 
dann  von  Wien  über  Wr.-Neustadt  nach 
Gloggnitz  aammt  Seitenbahnen  nach  M&d- 
linff,  Laxenbnrg  und  Helenenthal,  end- 

licli  \(jn  \Vr,-N\ust;iJt  üIilt  Ol-iIcdImii  i;" 
ebenfalls  bis  Kaab  mit  den  FlUgelbuhnen 
nach  Neadarfl  und  Brennberg  gegeben. 
[Abb.  169.1 

Bei  dieser  vorliUirigen  Bewilligung 
wurde  bereits  die  Erklärung  abgegeben, 
dass  die  Stantsverwaltun:;  ein  aus- 
schliessenües  l't ivilc^^iuni  Uir  dic:>c  Ualnien 
nicht  mehr  zu  ertheilen  jreneijjt  .lei,  viel- 
üiL'lir  sith  die  W-i fnij.t)nf£  freihalte,  auch  an- 
deren L  uteriiclnnern  dun  iiau  von  Eisen- 
bahnen in  dieser  Richtun);;  zu  gestatten, 
oder  eine  Bahn  auf  Staatskosten 
anz ulcfTcn,  wenn  eine  Verbindung  der 
Linie  Wien-Trieat  durch  Steiermark  zu- 
stande konunen  sollte.  FCkr  dienten  Fall 
behielt  sich  der  Staat  das  Recht  vor,  die 
Abtretung  der  Bahnstrecke  fOr  sich  oder 
die  etwa   zum  Ausbaue  dieser  grossen 

*»  Ihii  r  \\'ichtijfkeit  \VLij.en  •-  .Ken  diese 
».Mljiemeineu  Bcstimmuny;en  über  das  bei 
F.iüeiihahnen  zu  beobachtende  Ci»ncessii>ns- 
system>,  samnit  den  bis  zum  Jahre  lü^t  durch 
weitere  \'er<>rdnun^en  erfolgten  EigRnsun- 
gen.  hier  Pl.ttz  finden: 

§  1.  Ob  unJ  Wie  weit  Eisenbahnen  llbcr- 
haupt  einer  Bewillieunt;  bedürfen. 

l'.isenbahnen,  wfk:b<-  hl.>s  fdr  eigenen  Ge- 
brauch des  Untertichiui  und  nielit  für  jenen 
des  Fubhcuins  besliinmt  sind  und  welche  zu- 
glcicli  nur  auf  eigenem  (.irunde  crb;iiit  wer- 
den, bedürfen,  ausser  den»  durch  die  ;illne- 
niein  bestehenden  Gesetze  voriieseliriebenen 
Bau-(^>nsense,  keiner  besonderen  eij^ens  hier- 
auf ^gerichteten  Bewilligung  der  Beh.^^de. 

Eisenbahnen  daeeeen,  welche  lüi  den  all- 
gemeinen Gebrauch  des  Publicums  bestimmt 
sind,  können  nur  in  Pulge  einer  besondern 
Bewilligung  der  Staatsverwaltung  an^ele^j^t 
werden,  welche  letztere  ^ich  zugleich  die 
besondere  Beaufsichtigung  dieses  Zweiges 
der  Betriebsamkeit  vurbeh.ilt. 

§  2.  Wahl  der  Richtiitig  und  K'eihentnljrf 
der  zu  erbaucnJeii  Miseiibahnen. 

Die  Wahl  der  Kiohtiini;  und  Reiheiiful-^e 
der  zu  erbauenden  l-liseiibalinen  wird  den 
Privateti  und  ihter  IW-re<.hnun((  des  Vortbei- 
les  und  des  l.rtr.]:; v>.  welchen  sie  hiervon 
mit  Wahrscheinlichkeit  enivartcn  kOnnen, 
überlassen,  und  denselben  hierbei  keine  an- 


Strecke sich  bildende  Actien;^esellschaft 
^etjen  den  einfachen  Ersatz  der  nach- 
weisbaren Erbauun>;skosten  zu  verlan«:en. 

:  Dieser  Umstand  ist  schon  deshalb  von 
besonderer  Bedeutung,  weil  daraus  er- 
hellt, dass  man  schon  zu  dieser  Zeit  an 

I  die  Möglichkeit  des  Baues  von  Staats- 

I  bahnen  dachte. 

Durch    ein    (^abiiietsclireilien  vnm 

I  35.  November  1837  behielt  die  Regierung 

!  sich  das  Recht  vor,  Eisenbahnen  auf 
eigene  Rechnunf^  zu  bauen  oder  zu  Iv- 
treiben,  wovon  jedoch   »dermalen*  kein 

I  Gebrauch  gemacht  werden  sollte. 

In  der  Zuschrift  an  Sina  wurde  auch 
ausdrücklich  darauf  hinjrewiesen ,  dass 
die  Kegierung  in  kürzester  Zeit  «jesetz- 
lichc  Bestimmungen  Uber  die  Ertbeilung 
von  Eisenbahn-C.onccssioncn  veröfl'entli- 
eben  werde,  die  schon  bei  dieser  Bahn 
zur  Anwendung  gelangen  sollen. 

Durch  Decrele  vom  29.  Dccember 
1837  und  18.  Juni  1K38  wurden  die  » A 1 1- 
gemeinen  Bestiminungen  über 
das  bei  Eisenbahnen  zu  beobach- 
tende Concessionss ystem*  geneb- 

j  migt.  *)    Diese  wichtige  Massregel  der 

dere  Beschrilnkunji  auferlegt,  als  welche  wich- 
tigere Otlentliche  Interessen  erheischen. 
Indem  Falle,  wo  mehrere  denselben Bahn- 
I  zug  erw&hlende  Privatunternehmer  zu  $!:1ei- 
I  eher  Zeit  mit  ihren  l  '.esuchen  um  Bew  illi^uni: 
hierzu  zusamnientretfen,  ist  sich  in  der  Kegel 
für  jenen  zu  entscheiden,  welcher  dieselbe 
Bahnrichtung  in  einer  Mageren  Ausdehnung 
vertonen  will. 

Wegen  besonderer  Rücksichten  auf  die 
PersOnbchkeit  der  Erwerber  oder  auf  die 
Art,  «-ie  sie  die  Unternehmung  in  Ausführung 
hrinpen  wollen,  kann  jedoch  einem  Einzelnen 
die  Bewilli;iun^  entweder  ^anz  versasit,  oder 
nur  unter  mehreren  beiuetüfiten  beschtaiiken- 
den  Bedini;un;;en  ertlieill  werden. 

[Jen  Betn"«j-den  bleibt  es  übrigens  V4irhe- 
h.ilten.  bei  dem  Ziisatnnientrellen  mehrerer 
«'leieh  geeigneten  Bewerber  um  dieselbe  Kiseii- 
l>.ihniinternehiiujn;i,  die  ( !«<ni.  urrenz  unter  den- 
selben zu  en'>liiien.  inid  jenem  Bewerber  den 
\ Orziiii  einzuräumen,  weK  her  die  geringste 
Dauer  der  (iniKessiun  oder  sonstiue  inindrri- 
V  orrechte  au'-prichl  uder  sich  zur  Be>ti!i  - 
n)uii>:  uenngerer  Tarifpreise  anheischig  macht. 

i;  V   Bewilligung  zur  Errichtung  von 

l-'isLlihahncn. 

Xnr  l-.rrK  litung  M-n  f'.isenbahucn  ist  eine 
k  zweifache,  von  der  a.  Ii.  Schlussfassung  ab- 
I  hUngi{Ee  llcw^illigung  erforderlich: 
I       itj  Eine  vorläufige  provisorische 
>  cur  Veranstaltung  aller  Vorbereitungen,  die 
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Staatsverwaltuni^,  die  bei  Besprechung  i 
der  legislativen  Wirksamkeit  ihre  Wür-  | 
digung  finden  soll,  bildet  in  der  Folge  i 
die  Gruiidlage  für  alle  Normen,  die  auf  ' 
das  Zustandekommen  von  Eisenbahnen  i 
Bezug  haben. 

Die  Verpflichtung  der  Concessions- 
werber,  die  Subscribenten  und  Actionäre 
von  den  Verbindlichkeiten,  die  sie  ein« 
gehen,  genau  zu  unterrichten;  die  Ff  st-  , 
Stellung  des  staatlichen  Aufsicht«rcchte8 
Uber  den  Betrieb;  freie  Concurrenz  bei 
Concessions- Verleihungen ;  Bevorzugung 
derjenigen  Bewerber,  die  geringere  Vor-  . 
rechte  beanspruchen;  die  strenge  Schei-  ' 
dunrj  der  Vorarbeiten  vnn  der  definitiven 
Bewilligung  zur  wirklichen  Ausführung 
der  Bahnen  und  die  Aufstellung  der  ein-  | 
zfhun  r?fdingungen,  unter  clent-n  die  Vfir- 
iaulige  Bewilligung  erthtilt  werden  kann, 
und  die  genaue  Bezeichnung  der  Ver-  ( 
pflichtnngen,    Jic    für    den   ( "«nue.'-sirnis- 
werber  crwachi>en  ;  die  Zuerkennung  und  i 


zur  küiift'i^en  Ausftihrun;^  Jlt  T'ntL-rnehmuiiK  I 
nothwcndifj  sind,   wobei   eine  ani^enicssenc 
Zcitt'rist    festiiesct/t     \\;iJ.    hinnen  \>,e]cher 
diese  \'orbereitimL:i.n  vol'enJet  btm  müssen. 

Diese    M'il.mtiiic    Be\'>  illi^^unj;  j;cwährt 
einstweilen  em  \  irrctht  vor  andern  Privaten,  , 

weMu  siel  $p;uer  fUr  dieselbe  Unternehmung  [ 

melden  lii'^nnUn. 

/»>  F.inc:  Jeiitiitive  Bevvillijiunt:  /.ur 
wirkliehen  Auslührinig  der  Unteniehinuiip;. 

Die  vori.lufijie  Bewillij;un^;  wird  aiieh 
einzelnen  Personen,  die  definitive  Concesüion 
uher  in  der  Heitel  luir  einer  bereits  gebil- 
deten Actieng;esellscluift  »der  dner  fort- 
dauernden moralischen  Person  erthcilt. 

^  .j.    V'urbedini^ungcD  hierzu. 

l'm  die  vorlikufige  Bewilligung  au  einer  i 
Eisenbahn-Unternehmung  zu  erlangen,  müssen 
folgende  Vorbedingungen  vorhanden  adn: 

a)  Zur  Anlegung  der  Eisenbahn  in  der 
angesuchten  Richtung  darf  zuvor  keinen  an- 
dern Privaten  ein  ausBchliessendes  Kecht 
verliehen  worden  sein. 

b)  Die  Herstellung  der  angesiieliten  Eisen-  ; 
balni  inuss  überhaupt  ntltziieli  und  keinem 
HrJcnkcn  unterworfen  sein.  Ein  l^lu  s  \',v~  i 
denken  tritt  insbes4)ndere  auch  daiiü  ein,  | 
wenn  durch  die  vorgesell^a(^ene  Ruhnlinie  die  i 
Krrielitung  einer  anderen,  diese  tlurehkreu-  ! 
zendeii,  oder  mit  ihr  parallel  laufenden  Hahn  i 
bedeutend  erschwert  oder  verhindert  würde,  ' 
an  deren  künftigem  Zustundekointnen  der 
StaaUvcrwaltinijf  aus  commerziellen  und  an-  i 
deren  öffentlichen  KdeksiehtLn  \  iel  ^;ele^en  ist. 

c)  Gegen  die  .ModaiitiUen,  unter  veelelien 
die  Bittsteller  die  .Xusiilhruiii;  he/ielen,  und 
Welche  so  vollständig  als  zur  Zeit  mOglich  i 


Begrenzung  der  Rechte  in  der  definitiven 
Concession  und  Feststellung  einer  Inge- 
renz der  Staatsverwaltung  auf  das  Tarif- 
wesen ;  das  Recht  der  Anlegung  von 
Fl  U  gelbahnen ;  die  Regelung  der  Expro- 
priation und  —  nebst  noch  vielen  anderen 
wesentlichen  Bestimmungen  —  auch  die 
Einsetzung  der  amtlichen  Commissäre 
mit  ausserordentlichen,  allerdings  bald 
geschmälerten  Machtbefuj^iiisseii ;  —  alle 
diese  Fragen  erscheinen  in  den  Di- 
rectiven,  die  fllr  die  Fachkenntnis  der 

(lesetz^eber  deti  ^iltl,sti^stt.■n  Naeliueis 
liefern,  geregelt  und  man  darf  getrost  be- 
haupten, daas,  wenn  die  Bestimmungen 
die«;cs  (icsetzes  .stets  und  riehtiir  zur  An- 
wendung gebracht  worden  wären,  dem 
Österreichischen  Eisenbahnvreaen  manch 
triiln  Etfnhrnn^;,  manch  harter  Schlag 
er.spart  geblieben  wäre.  Durch  diese  ge- 
nerellen Bestimmungen  war  vorläufig 
eine  Rinlieitlichkeit  in  der  Ertheilung  von 
Eiscnbahnconccssioncn    geschaffen,  die 


ansiugehen  sind,  dürfen  in  {öffentlicher  Rück- 
sicht keine  Anstände  obwalten. 

il)  Die  Bittsteller  müssen  n.n.1:  ihren  iicr- 
^ünlichen  und  äussern  Veriutitniäscn  dazu 
geeignet  erscheinen,  damit  ihnen  die  V'cran- 
stalliiniT  der  diesfiillinen  Vorbereitungen  an- 
vcrlrau;  wi-rJi  ii  kiMHie. 

5  5.  Rechte  und  Verpflichtungen,  welche 
durch  die  vorläufige  Bewilligiuig  erwachsen. 

Durch  die  vorläutice  Bewnlligung  erhalten 
die  Bittsteller  das  Kecht,  auf  ihre  Kosten 
alle  erforderlichen  Vorbereitungen  in  Absicht 
auf  die  .Aufbringung  der  nOthigen  Geldmittel, 
die  Bildung  eines  Actienvereios  und  die  Vor« 
erhebungen  für  die  künftige  Ausführung  des 
Baues  und  des  Transportes  vorzunehmen, 
wtihei  sie  über  ihr  Ansuchen  von  .Seiten  der 
Behörden  durch  Mitthetlung  amtlicher  Kotizen 
jede,  den  bestehenden  Venraltungsgrund- 
s&taen  entsprechende  Hilfe  undUnterstOtaung 
erhalten  werden. 

Dagegen  ttbemehmen  die  Bittstdler 
nachstehende  Verpfh'chtuneen : 

iit  .Sie  haben  die  n("^th)|^cn  Em.Js  t  nt- 
weder  aus  eigenem  \'erm<'\gen,  ode;  Juich 
Privat-Sub-,  ription  au(/.ubrini:en,  und  das 
Vi>rhaiide!!stin  derselben  naeh^u  weisen,  nehst- 
bei  aber  den  .Aetii  iif  und  die  einstweilen 
im  W'eiie  eines  \  L:reme>  der  Tlieiliiehmcr 
entwiirtenen  .Statuten  vorzuletjeii. 

h)  Die  Bittsteller  und  der  an  ihre  Stelle 
folgende  .Aetienverein  liahen  zu  bewerkstel- 
ligen, d.os  alle  erforderlieiieii  \'orerhebuti;;en 
innerlialh  der  vorjie/.eKlineten  l'rist  mit 
nii  >L;lielistcr  ( ieiiaiiiirkeil  voltendet  seien; 
naiiientlii.li  hat  der  Aclienvereiii  d.is(iesiich 
um  die  definitive  Bewilligung  zur  Ausiahrung 
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von  Seite  einzelner  Privatunternehmer 
angesprochen  wurden.  Das  PriNTlegium 
der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn,  das 
offenbar  als  Vorbild  diente,  zci}ft  im  We- 
sentlichen,   die  Conccssion  des  Barons 


Sina  aber  bereits  in  jedem  einzelnen 
Funkte  die  Beachtung  der  Directiven. 

Der  Bau  \nn  Eisenbahnen,  der  da- 
mals lediglich  vom  Gesichtspunkte  des 
gewinnsuchenden  Unternehmungsgeistes 


Abb.  iM,   Georg  Freiherr  voo  Sin«. 
[Nach  einem  Originale  aui  der  k.  u.  k.  Famlllen-FidetcomailM-Blbllothek.] 


der  Unternehmung;  unJ  um  .Ausfertigung 
einer  CIonccssii>ns-Urkumic,  dann  ein  niihcr 
ausgearbeitetes  Project  über  die  (ranze 
l'nternehmung  nebst  den  VoranschlUj;en 
über  die  Kosten  und  Krtrügnissc  zu  tlber- 
reiclien. 

6.  Statuten  und  Acticnplan. 
bie  von  den  Hittstellern  nn  F.inverstSnd- 
nisse  mit  ihren  Theilnehmern  be.irbciteten 
•St.itiiten  sammt  Acticnpl.ine  sind  von  den 
HctiOrden  einer  allseitigen  und  grilndÜLlien 
Prüfung  zu  unterziehen. 


Hei  dieser  Enirterung  sind  jene  Bestim- 
mungen, welche  über  die  entsprechendste 
-Art  der  Einrichtung  Sdlchcr  Privatvereine  im 
Allgemeinen  schon  entweder  erlassen  worden 
sind,  i>der  künftig  werden  gegeben  werden, 
genau  zu  berücksichtigen,  und  zur  Befolgung 
vorzuschreiben,  nebstbei  aber  auch  der  Ge- 
sellschaft jene  MoJalit.lten  zur  freiwilligen 
Annahme  anzudeuten,  welche  von  den  Be- 
hörden für  das  tiedeihen  der  Unternehmung 
und  insbesondere  mit  Hinsicht  auf  die  be- 
sondere Natur  der  einzelnen  Unternehmung 
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betrieben  werden  konnte,  musste  vorerst 
durch  den  bestimmten  Nachweis  der  Ren- 
tabilität gesichert  werden  und  Sina  liel 
es  nicht  schwer,  dem  subscriptionslustigen 
Publicum  nachzuweisen,  das«  eine  Eisen- 
bahn, die-  durch  blühende,  industricreiche. 
mit  Naturproducten  gesegnete  Theile  der 
Monarchie  fllhrt,  und  den  Verkehr  mit 
den  luliebtesten  Ausflugsorten  der  Wiener 
herstellt,  auch  das  aufgewendete  Capital 
reich  verzinsen  müsse. 

Erzhcrzfi^^r  Joliann,  untcrstiiUlc  aus 
Rücksicht  lUr  seijie  geliebte  Steiermark 
dies  Unternehmen  und  stellte  dem  einge- 
setzten provisorischen  Cnmitv  dt  ti  ("nr.ii.- 
oberst  Vacani  als  technischen  Beiruth 
zur  Seite.  Dieses  Görnitz  veröffentlichte, 
nachdem  am  2.  Jami.ir  183H  die  deiini« 
tive  HaubewiUigung  erlolgt  war,  am 
aa  Mint  das  Programm  <kr  k.  k.  pri v. 
W  i  e  n  -  R  a  a  b  e  r  Eisenbahn. 

üas  Anlagecapital  wurde  auf  12*5  Mil- 
lionen Gulden  C.-M.  fbr  2557  km  Bau> 

als  zuträplich  erkannt  werden.  Riivks'chtlich 
des  Aclienphnies  ist  die  ZustiTiininnj:  Jcr 
Fijtanzverwaituii^  einzuholen,  die  Genehmi- 
gung der  Statuten  und  des  .Actienphines 
aher  von  der  poHtischcn  Hofstelle  mit  dem 
Vorbehalte  aller  jener  Aendeningen  zu  er- 
theilen,  welche  durch  die  später  nachfolgende 
definitive  Concession  sur  Eisenbabnunter- 
nebmui^  selbst  verfügt,  oder  hx  deren  Folge 
als  zweckmässig  anencannt  werden  soTIten. 
—  Erst  nach  die«er  erhaltenen  Genehmiuung 
darf  der  Actienverein  in  ühentliche  Wirk- 
samkeit treten  und  im  eigenen  Namen  han- 
deln, 

vi  7  \'orsi>. Ilten  hei  der  T^rOfung  de» 
.\LtiLtipIjues  und  Statuten-Entwurfes. 

Im  Ortentlichen  und  in  dem  eiiieuen  i:i- 
teressc  der  Privaten  haben  die  üeh'lrden  Iki 
PrUfunj;  des  ActienpianeS  und  Slatuleii- 
Kntwurfes  ihr  Aufiennitrk  dahin  zu  richten, 
diiss  die  ;innetranene  L'nternchmunfi  ernst- 
lich srcnitiiU,  und  nicht  eine  \'(>rspicnehin(; 
sei,  Hill  die  Actien  zu  einem  HArsensniele  zu 
misshrauchen:  desshalh  sind  folgenue  Vor- 
sichten zu  beobachten : 

n>  Der  im  §  5  sub  aj  auggesprochenen 
Verpflichtung  zu  Folge  hat  die  Behörde  für 
jede  einzelne  Unternehmung  eine  Summe 
festzusetzen^  welche  durch  die  Theilnehmer 
schon  bei  Vorle^^ung  des  Kntwurt'es  /.u  den 
Aclienvereinsstatuten  zuiiesichert  sein  nniss. 

h)  Der  Ail'(,i;:ir,  wdcher  die  erste  Em- 
zahlunt;  cd-  ^'^t  li.it,  bleibt,  wenn  er  auch 
den  erluit;i  I  1  n  \.  fic:iinterimsschein  an  jc- 
manden  Anderen  veriUisscrt,  noch  immer  für 
die  lerneren  Ratenzahlungen  so  lan<;e  in 
Haltung,  als  die  Umschreibung  des  Interims- 


I  Iftnge  veranschlagt,  welcher  Betrag  durch 
die  Ausgabe  von  35.000  StQck  Actien 

ä  500  fl.,  zahlbar  in   Katen    zu  50  fl,, 
I  aufgebracht  werden  sollte.    Die  Vor- 
I  theile  des  Unternehmens  erschienen  so 
einleuchtend,     dass    an^cMicli  17.000 
Actien   schon    vor  Eröß'uuiig  der  Sub- 
scription    ausgegeben    waren  und  nur 
5500  in  Wien  nnd  2500  in  Ungarn  zur 
I  Subscriptiun  aufgelegt  wurden.  Das  bei 
!  Subscriptionen  hMufig  beliebte  Vorgehen, 
einen  Theil   der  Actien    sclmn    vdr  vier 
ötteiitlichen  Ausschreibung  zu  vergeben, 
hat  den  Unternehmern  später  den  schwe- 
ren Vorwurf  eingetragen,  dass  sie  diese 
Actien  für  sich  und  ihre  Freunde  beiseite 
gelegt   hatten,    um   sie   nachher  mit 
grossem  .\utzen  m  verkaufen. 

Wie  zeitgenössische  Berichte  melden, 
wurden  bei  der  Zeichnung  die  Stellen  von 
den  \'<tlki?mnssL*n  geradezu  gestürmt,  Poli- 
I  zei  und  .Militär  mu^tc  aufgeboten  werden, 
1  um  die  Ordnimg  aufrecht  zu  erhalten. 

Scheines  an  den  neuen  Besitzer  von  der  Ge- 
sellschaft nicht  tiut  gcheissen  worden  ist. 

Die  vitr  der  erfolj;tcn  gilnzlichen  Ein- 
zahlung des  .Actienbetrages  ausgestellten  In- 
terimsscheiiie  bleiben  von  Jeder  Notirung 
aul   der  ROrse  und  von  dem  gesetzlichen 

I  Verkehre  durch  Sensale^  ausgeschlossen. 
§8.  Prüfung  des  Eisenbahnprojectes. 
Das  v<»i  dem  Actienverdae  oder  eitier 
fortdauernden  moralischen  Person  vorgelegte 
l'roject  zur  Erbauung  der  Eisenhahn  selbst, 
ist,  bevor  dasselbe  zur  Erlangung  der  tlim- 
cession  der  .i;iLil:(iL:i-tLii  Schlusstassung 
überreicht  wi  ril.  r,  kann,  cnrr  sortrt'.lltigen 
PrlHuiiu  /u  vk:i]  Ende  zu  imict/ii,  Iilh,  damit 
das  Bauv^eik  selbst  und  dessen  Eiikzeliiiieiten, 
■-M\Mit  letztere  bekannt  sind,  nichts  enth.iUi- 11, 
was  m  irgend  einer  fittentlichcn  Kilcksiclu  |ic- 
anstandet  werden  künnte  und  hiernach  unzu- 
lässig oder  einer  Modification  bedürftig  wäre. 

'  Diese  Prüfung  ist  in  jedem  Falle  einer 
eigenen,  bei  der  politischen  Landesstelle 
niederzusetzenden  Commisaion  mit  Ztusiehung 
von  .Miliiür-,  daim  technischen  und  mercan- 
tilen  Sachverständigen  und  Abgeordneten 
der  einschlägigen  Behörden  zu  übertragen. 

Die  Vorsichten,  welche  von  den  Behörden 
mit  Hinsicht  auf  die  bereits  gemachten  Er- 
fahrtmgen  und  technischen  Entdeckungen 
.ds  nothwendig  oder  besonders  entsprechend 
erkannt  werden,  um  die  allgemeine  .Sicher- 
heit zu  bewahren  und  ii,imeiitliv:h  benach- 
barte GebiUide.  (itfetitliche  -Strassen  und 
Hrilcken  oder  Jii  »ri  der  Ei--i  n!-  il  n  (.»e- 
brauch  machenden  Personen  vor  liestliadi- 
gunjicn  zu  schüt/en.  sind  mit  n.lhcrer  .\n- 

I  gäbe  oder  wenigstens  mit  allgemeiner  An- 
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Die  Führung  der  Geschäfte  wurde  ««'ei 
Aemtem  ttbertrag^en  und  dem  Central» 

bureau  die  Administration,  dem  Baubureau 
die  technischen  Angelegenheiten  zuge- 
wiesen. An  die  Spitze  der  technischen 
AbtheilunK  trat  Schönerer,  der  die  bisheri- 
gen Vorarbeiten  mit  viel  Umsicht  geleitet 
hatte,  wllhrend  die  administrative  Leitung 
in  die  Hände  des  Freiherrn  T^i^n  iz  v. 
Doblhoff  gelegt  wurde.  Die  DctaiU 
plSne  waren  aus|![earbdtet,  provisorische 
Schmieden  wurden  erriclitct.  um  lii«.  für 
den  Erd-  und  Materialtransport  nöthigea 
Wagen  selbst  herstdlen  za  können.  In 
Enfrland  sollten  die  ersten  » DanipfrL-isc- 
wagen«  angeschaift  werden.  Zu  diesem 
Zwecke  hatte  dch  Schönerer  schon  im 
Jahre  1H37  nach  IüiixItii^'  ""d  I^uliiMLii  be- 
geben, um  auf  dem  ciassisch  gewordenen 
Boden  der  EtHenhahnen  die  neuesten  Fort« 
scbritte  des  Maschinenbaues  kt-nnen  ztt 
lernen.  Diese  Pilgerfahrten  der  öster- 
reichischen Ingenieure  und  Beamten  nach 

Ututimi;  unter  die  Bcdinfiunijcn  der  Conccs- 
si<in  aut/.iinchtneti,  tidcr  Oer  Kisenhahnuntcr- 
nehinung  naditrüglich  zur  Pflicht  zu  machen. 

Dahm  gehören  insbesondere  die  Vor- 
Hiclitsinussre^eh)  ge^en  Feuersgefahren>  die 
Be/.eichnun<:^  der  Spur-  und  Geleiseweite, 
des  zulAssiKen  Masses  der  Krtimniungen  der 
Bahn  u.  s>  w. 

§9.  Cmfanj;  der  Coacessionsrechte. 

Der  Umfang  der  Rechte,  welche  durch 
die  Cioncession  mehr  oder  wenieer  aus^^e- 
dehnt  zuj:cstanden  werden,  wird  ütirch  natli- 
folgende  HesUTiiniunuen  In /ci  Jun  t . 

ttt  Die  EisenbahnuntL  rin-  hiiiuiiu;  ci  h.ilt 
d.is  Kctiit,  eine  ICisviihaliii  .lui  lii-r  durcli 
die  .AiitaiifiS-  und  Kii Ji^utiku  Ix/tncliiu-tf», 
und  diireli  die  Ana-<'^<-'  .kr  \  i>:  /ii'4li^listcn 
Zwischenpunkte  naher  bcsliiuinlcn  Haiuilinic 
zu  erbauen,  wie  auch  .Scitenbahnen  zur  Hcr- 
hfischaftun^;  der  Bau-Materialien  tür  die 
Zeit  bis  zum  vollendeten  Baue  zu  errichten, 
jedoch  mit  der  Verbindlichkeit,  die  Bauj>l;ine 
der  Mirl.'luti^en  PrOfunp  und  l  ienehmijiunji 
der  Behörden  zu  unterziehen.  Demzufolge  ist 
keinem  .Anderen  gestattet,  eine  andere,  die- 
selbe Bestimmung  habende  Eisenbahn  für 
den  Gebrauch  des  PubKcums  zu  errichten, 
bei  welcher  es  kdielich  darauf  abgesehen 
ist,  dieselben  Endpunkte  mit  einander  in  Be- 
ziehung zu  hrinj;en,  ohne  aut  dem  Bahnzune 
neue,  in  commerzieller  Bezieluni^r  wivliti>:e 
Zwischenpunktc  zu  berüliiLn,  t>i  1  Staatsver- 
waltung nleiht  es  jedoch  aiisdriKkiich  vorhe- 
halten,  einer  anderen  naclitol^enden  l'iiter- 
nehnmnj;  die  Anle'^unir  einer  Zw  cij;-  oder  in 
(ortucsetzter  \'erlant:erunj;  lautenden  F.isen- 
bahn  zu  crtheiien,  ohne  das»  dagegen  von 


demgebibtcii  Lande  Stephenson's  blieben 
noch  hrii^e  beliebt  und  fast  alle  bedeu- 
tenden Eisenbahntechniker  jener  Zeit  hiel- 
ten diese  Informationsreisen  ftir  unum- 
(^änjrlich  nothwendig.  So  sendete  Shia 
aiiLli  im  luliic  i^.^g  den  Mechaniker 
Kraft  ziuu  Studium  des  Werkstätten-- 
Wesens  nach  England.  Dort  hatte  Schö- 
nerer vernnmmLii ,  dass  jenseits  iK  s 
Oceans  die  Hisenbahntechnik  neue  Pfade 
elnzusch1a<ven  begonnen  habe,  dass  man 

dnrt  IllUflli^  AU  die  rel'iL'rAvilKl  Uli ^fÜSSC- 

rer  Steigungen  durch  verbesserte  Loco- 
motiven  gehe  und  mit  dem  Principe 
der  steilen  schiefen  R.impcn  lirc^he  uiul 
die  stehenden  Maschinen  sammt  den 
schweren  Seilen  in  die  Rumpelkammer  zu 
\  erweisen  begimu'.  Kr  machte  daher  im 
Jahre  iSjH  im  Segelschitie  die  Fahrt  Uber 
das  Weltmeer  und  der  grosse  Praktiker 
h.atte  bald  boraus^efuiulL  ii.  dass  die  schnell 
vorwärts  strei)enden  Amerikaner  Recht 
hatten.   Die  glücklichen  Versuche,  die 


Seiten  der  ersten  Unternehmung  ein  Ein- 
spruch erhoben  oder  eine  Ersatafordeiung 

iiestellt  werden  kilnnte. 

Solche  Unternehmunfiten  haben  die  \'er- 
Ptlichtunn  auf  sieh,  wegen  der  wechi»elseit)gen 
Benützung  ihrer  Bahnen  zu  dem  Transport- 
betriebe ein  bilUees  Einverständnis  unter 
sich  au  treffen.  Sollte  ein  solches  Uebetein- 
kommen  nidit  ai  Stande  kommen,  so  hat 
die  politische  Landesstelle,  sobald  von  einem 
Theile  darum  naehgesudit  wird,  als  Schieds- 
richter einzuschreiten. 

'  y  F.iiu  r  i;i  rra  iimüt/iu  cilv.imiti-  i»  Risen- 
bahnui'.ti.r  Hell  III  nihj.  \viiJ  li.i^  K'cLlit  kiel  Ex- 
prt)priati' '11  Ml  ( '.c'ii.is>heil  vIls  ^  ^''-S 
alli;.  hlKL;!.  Cie^.-li-,  |eJoi.li  nur  in  Ansehung 
ietici  (v'.iiime  verliehen,  welche  zur  .\usfilh- 
rung  der  Unternehmung  tür  tuuiitiganglicli 
nothwcndig  erkannt  werden.  Das  Erkenntnis 
hierüber  steht  der  politischen  Landesstelle  zu. 

Wegen  der  angemessenen  Entschädigung, 
welche  für  das  in  .\nspru«Ji  genommene  Pri- 
vateigenthuro  zu  leisten  ist,  soll  vor  allem 
eine  gütliche  -Ausgleichung  versucht  werden 
Wenn  diese  misshngt.  so  hat  die  Eisenbahn- 
Unternehmung  die  gerichüiche  Schätzung  bei 
der  Realinstanz  ansusuchen,  und  den  mirch 
die  Scbfltzung  fertgesetzten  Betrae  an  den 
Grundeieentlmmer  zu  bezahlen,  oatr,  wenn 
die  Zahmng  wegen  Verweigerung  der  An- 
nahme oder  wegen  anderer  Hindernisse  nicht 
geschehen  kann,  zur  Kealinsfanz  zu  erlegen, 
wonach  sie  an  dem  Beginne  des  Baues  in 
'  dieser  Rücksicht  nicht  mehr  gehindert  werden 
darl.  .Sind  jedoch  bei  der  .Schätzung  nicht 
:  alle  \  orschritteii  der  Gerichtsordnung  Uber 
t  deu  gerichtlichen  Augenschein  beobachtet 
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William  Norris  in  Philadelphia  mit  sei-  . 

nen    Maschinen   anstellte    um  griisscrc 
Steigungen  zu  Uben^'inden,  waren  für  ^ 
Schönerer  maasgebend  geworden.  Bei  der  { 
Tracirunpj  der  Strecke  Wien  -  Glojrirnitz 
wus«te  Schönerer  diese  Erl'uhrungen  ge-  , 
schickt  zu  verwerthen  und  kflhn  schritt  er  | 
zur  Anlage  langer  Strecken  mit  Steigun- 
gen von  I  :  130;  für  ihn  konnte  es  kei- 
nen Zweifel  mehr  geben,  dass  weiter  ' 

verbesserte  Locnmotiven  auch  im  Stande 
sein  wUrden,  den  Senimering  zu  Uber-  ^ 
setzen ;  lehrte  ihn  doch  ein  Versuch,  den  | 


er  auf  der  im  Jahre  iS^q  mit  i :  30  er- 
hauten Kampe  am  Wiener  Bahnhofe 
machte,  dass  seine  Adliäsionsmaschinen 
ausreichten,  diese  Steigung  zu  flberwin- 
den.  Wir  kommen  auf  die  Bedeutung 
dieser  hochanzurechnenden  Massregeln 
SchOnerer^s  bei  der  Geschichte  der  Sem- 
meringbahn  noch  eingehender  z«  sprechen. 

Bei  Vergebung  der  Schienenlielerun- 
gen  machte  die  Unternehmung  diesdben 
bitteren  Erfahrungen,  wie  die  \ordbahn. 
L'cber  Veranlassung  der  Regierung  wurde 
an  alle  iniindischen  Werke  die  Auffor- 


\v(irJeii,  Ml  bleibt  den  GniiiJciiicnthümern, 
die  aut  eine  höhere  Eiils>jh;idi^»ii^;  Anspruch 
zu  haben  glauben,  der  Weg  Ktchteiis  vorbe- 
halten. Auf  gleiche  Art  ist  auch  für  die  bloss 
vorübergehende  Benützung  des  fremden 
Eigenthums,  dem  an  dem  Gebrauche  seines 
Eigendiums  gebinderten  Privaten  die  ange- 
messene Vergütung  zu  leisten. 

c)  Wenn  der  bewilligte  Bahnzug  ein 
Öffentliches  Gut  durch-  oder  überschreitet, 
•o  liegt  CS  der  Unternehmung  ob,  dieses 
nach  wdesmaliger  Anordnung  der  Behörden 
in  soidien  Bauvorkehrungen  zu  bewerk- 
stelligen, durch  welche  der  eiitznj;Liic  Tlieil 
dem  allgemeinen  ("icbr.iuclie  durch  eine  andere 
Herstelhini:  wicJci  \ ■  .llk- .mmcn  ersetzt  und 
selbst  alii-n  d:ir.nis  zu  bLsurpLndtii  t^fVcnt- 
Ucheii  .Wichthiriii  II  \  urirrlu  iiut  wird. 

i/y  W  enn  die  liiscnhahu  über  chk-  filtcnt- 
licht  Brücke,  iiJcr  citu-ii  iirtciitliclK-ii  I)aniin 
gctilhrt  wird.  s..  hat  sich  die  Unternehmung 
we^cn  des  ( ichrauches  dieser  Anstalten  ge- 
hOng  ubzuliuden. 

e}  Die  Unternehmung  erhAIt  das  aus- 


sclihcssende  Keclit,  aut  ilircr  B.dui  I'crsniien 
und  Sachen  aller  .Art  mit  Zugvieh  oder  anderer 
I  Kraft  zu  transp«  irtiren  und  die  Preise  nach  l  'm- 
I  standen  festzusetzen,  doch  ist  der  dicsffillige 
I  Preistarif  ntfentlich  kund  zu  machen,  und  es 
bleibt  derStaatsverwaltimg  vorbehalten,  dann, 
wenn  die  reinen  ErtrSgnisse  der  Bahn  15  l'ro- 
cent  der  Einlagen  fiberschreiten,  auf  eine  billige 
Herabsetzung  der  Preise  einzumrken.  [Durch 
eine  weitere  Bestinunung  wurde  das  Ver- 
hllltnis  der  Eisenbahnen  zum  PostregaU  ge- 
\  regelt.  Unentgeltliche  Briefbeförderung,  Zah- 
lunn  von  Abfindungssununen   für  die  Per- 
soneiibetV'irderuug,  etc.J 

§    IG.  llcbrauch    der   fMM.-iib. ihnen  von 
Seiten  der  .Milit;irvcr\\  alluni;. 

Wenn  die  .Militärverwaltung  zur  Bct<>r- 
derung  vun  Truppen  i>der  Milit  ii\  lt(.xti.n  vim 
der  Fisi  iihalin  ( tebr.ujcli  /u  hi.ic1k-m  wiinscht 
So  sind   die   l 'nternehiner  \  erpHiclitet.  der- 
selben hierzu  .ilk-  ziiiii  I  ransportc  dienlichen 
'  Mittel  geg«  Ii  \  .  ■  l^uIuul;  der  miu>1  .illueinein 
j  für  Private  bcslehendeu  Turifprcisc  sogleich 
,  zur  Verfügung  zu  stellen. 
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derunfi  gerichtet,  die  Liefening  von  Rails 
zu  übernehmen.  Das  Eisenwerk  W'olls- 
herg  verprtichtete  sich  15.000  Centner 
herzustellen  und  erhielt  eine  Prämie  von 
5000  H.,  weil  es  das  erste  war,  das  sich  zur 
Lieferung  von  Rails  herbeigelassen  hatte. 
Witkowitz  und  die  Xeuberger  Werke 
erklärten,  je  10.000  Centner  Schienen 
zu  liefern,  jedoch  beanspruchten  sie  län- 
gere Lieferfristen,  so  dass  sich  die  Ge- 
sellschaft bemüssigt  sah,  um  die  Be- 
willigung der  Einfuhr  englischer  Schie- 
nen zu  bitten, 
was  ihr  aber  nur 
in  sehrbeschränk- 
tem Masse  und 
gegen  Entrich- 
tung eines  hohen 
Zolles  zugestan- 
den wurde.  Bevor 
die  erste  General- 
versammlung am 
I.  Octüber 

zusammentrat, 
waren  bereits  alle 
Vorkehrungen  für 
den  Bau  getroffen 
und  von  Wien  bis 
Neustadt  ein  Gra- 
ben ausgehoben, 
der  den  Lauf  der 
Trace  bezeich- 
nete. 


^^^^ 


Abb.  170. 


Ucr  Tuiincl  bei  Gumpoldakirchen. 
Uri|;inalc  aus  dem  J.ihrc  1^40.) 


In  dieser  ersten  Versammlung,  in 
der  von  loo  eingeladenen  «isterreichischen 
.Actionären,  welche  den  grössten  Actien- 
besitz  hatten,  51  vertreten  waren,  wurde 
die  Uebernahme  der  Concession  von  Baron 
Sina  beschlossen  und,  ähnlich  wie  Roth- 
schild, verzichtete  dieser  auf  alle  persön- 
lichen Vortheile  oder  Vorrechte. 

Die  Erkenntnis  von  der  segenbringen- 
den Einwirkung  der  Eisenbahnen  war  in 
der  Bevölkerung  bereits  so  weit  vorge- 
schritten, dass  die  Grundbesitzer  zwi- 
schen Baden  und 
Wiener-Neustadt 
freiwillig  auf  je- 
den Ersatz  des 
durch  die  Vorar- 
beiten verursach- 
ten Schadens  ver- 
zichteten und  bei 
der  Grundeinlö- 
sung die  billig- 
sten Forderungen 
stellten.  Am  6. 
Mai  1839  wurden 
die  Statuten  von 
der  vereinigten 
Hofkanzlei  mit 
den  auf  Ungarn 
bezüglichen  Be- 
stimmungen be- 
willigt. Bemer- 
kenswert ist,  dass 


[Nacb  einem 


§  II.  Dauer  und  Erlöschung  der  Eisen- 
hahnconccssionen. 

Die  Dauer  einer  Eisenbahnconcession  ist 
in  der  Kegel  auf  höchstens  50  Jahre  mit  der 
beitccfClmcii  Bedinjgun};  festzusetzen,  dass 
verTidItiiismässige  Theile  der  Bahn  in  jje- 
wsscn,  für  jede  Unternehmung  besonders 
auszuinesscnden  mehreren  jahresterminen 
bei  sonstigem  Erloschen  der  Concession 
vollendet  sein  mUssen.  Unternehmungen  für 
Bahnen  von  sehr  langer  Ausdehnung  kann 
in  besonders  rUcksichtswUrdigen  Fällen  auch 
eine  50  Jahre  überschreitende  Dauer  der 
Concession  zugestanden  werden. 

Nach  .\blauf  der  Dauer  oder  bei  sonstigem 
Erlöschen  der  Cioncession  geht  bei  jenen 
Eisenhahnunternelimungen,  welchen  mittelst 
der  Concession  die  Befugnis  zur  E.xpropriation 
verliehen  worden  ist,  das  Eigenthum  iin  der 
Eisenhahn  selbst,  an  dem  Grunde  und  Boden 
und  den  Bauwerken,  welche  dazu  gehören, 
sogleich  durch  das  tiesetz  ohne  Entgelt  und 
unmittelbar  an  den  Staat  über. 

In  diesem,  so  wie  in  jedem  andern  Falle 


verbleibt  aber  den  Unternehmern  das  Eigen- 
thum an  allen  ausschliesslich  zu  dem  Trans- 
portgeschäfte bestimmten  Gegenständen, Fahr- 
nissen, Vorrichtungen  und  Realitäten 

Die  Staatsverwaltung  wird  jedoch  auf 
den  Fall,  wenn  die  Unternehmer  in  der  für 
die  Dauer  der  Concession  bestimmten  Zeit 
ohne  ihre  Schuld  keinen  zureichenden  Ersatz 
für  ihre  Bauauslagen  erreicht  haben  sollten, 
billige  Rücksicht  nehmen  und  sich  geneigt 
linden  lassen,  den  Unternehmern  die  Fort- 
setzung ihres  Transportbetriehes  nach  Mass- 
gabc  des  erlittenen  Verlustes  eine  ange- 
messene Zeit  hindurch  zu  ccstatten. 

§  12.  Folge  der  erhaltenen  definitiven 
Concession  und  der  nicht  erfüllten  Bedin- 
gungen. 

Die  nächste  Folge  der  erhaltenen  defini- 
tiven Concession,  mit  welcher  übrigens  auch 
die  Actienvereinsstatuten  in  genauen  Ein- 
klang zu  bringen  sind,  ist  das  Recht  der 
Unternehmer,  zur  wirklichen  Ausführung  zu 
schreiten,  wogegen  sie  verpHichtet  sind,  die 
in  der  Concession  aufgenommenen  Bedin- 
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nach  den  Statuten  den  Actionären  gleich 
nach  der  Fünzahlunfj  bis  zur  KrufTimn^; 
des  Betriebes  4",j  an  Intcrcaiur/.inscH 
zu  bezahlen  nvaren,  eine  Bestiinniunt;, 
die  in  Dnfjam  das  (iesetz  vom  J;i!iic 
1840  ausdrücklicli  verbot.  Naci>  den 
Statuten  waren  in  der  Generalver- 
sammlung nur  Actionärc  mit  wenig- 
stens 100  Actien  stimmberechtigt-  Am 
t.  October  183«)  wurde  die  detinitive 
i>irection  gewählt  und  öina  trat  aU  Prä- 
sident an  die  Spitze.  Deutsche  Locomo- 
tivführer,  die  bei  amerikanischen  Bahnen 
in  Verwendung  waren,  wurden  berufen 
und  wieder  mehrere  Beamte  nach  Deutsch- 
land, EnL^l.uul  imd  Belgien  L^oaudt.  um 
die  coninierziellen  Einrichtungen  dieser 
Bahnen  kennen  zu  lernen.  Die  Kaiser 
Ferdinands-\nn.lb;ilin  lii>t  durch  Mitthei- 
lung  ihres  >Manipulations- Verfahrens'' 
dem  Unternehmen  Unterstützung. 

Die  Linie  von  Wien  nach  Wr.-Xeustadt 
sollte  zuerst  zur  Ausfuhrung  gelangen. 


HUiij:eii  vollkommen  zu  beobachten,  widripen- 
f;ilU,  hei  Nicbthe^>I^Illn>^  oder  \'crli-tziiti>;  der 
jK  si  illinen  Hcstin>mun^en  und  nacli  voraiis- 
ceganpfner  fruchtloser  WimunL'  \uid  Ahn- 
dttOU.  die  Concessiou  erli>^lit. 

T)ic  HchOrJcn  haben  (Iber  die  Hriuthln}^  die- 
ser Bestinnnunucn  stets  sornlähij;  zu  w.iehe» 
und  sich  von  dem  Fortschreiten  der  L'ntenieh- 
munp  fortw.llirend  in  Kenntnis  zu  erhalten. 

§  13.  AiitsrclbinK  eines  politischen  Com» 
missitrs  tiu  1  1  '.nhahnunternehmungen  und 
Eintluss  desselben  hieraut. 

l-)ie  politische  l.andesstelle  hat  für  jede 

von  einem  Actienvereine  besurt^te  Eisenbahn- 
Unternehmung  einen  Comniiss.ir  zu  bestellen, 
dessen  Bestiinmun|r  es  ist,  jeden  Statuten- 
oder  vorachrifts«ridri|^n  Vorgang  der  Unter- 
nehmung auf  geeigiiete  Art  zu  verhindern. 
Ohne  auf  die  Leitunc  der  Geschäfte,  «derauf 
ir<:end  einen  Zweiji  der  (k-bahnint  einen  be- 
rathellden  oder  entsclu-idcliden  Kinlluss  zu 
nehmen,  ist  derselbe  enn^Uhti-^t,  iI  lh  P>tr.i- 
thiinnen  beizuwohnen,  alle  Acten  und  Kei^h- 
nun<jsabschlilsse  einzusehen  und  alle  ihm  dien- 
lich scheinenden  Aul  kläriiii'^en  zu  verlangen. 

1 1  Irl  l'  niluss.  welchen  der  landesfürstliche 
f  ^omniiss.ir  .luf  die  \'erhandluiigen  der  Kisen- 
b.dnigestllschaften  zu  nehmen  hat.  wurde 
spiUer  dahit)  eri;iutert :  <dass  die  .Anwesen- 
heit des  C^'mmiss.'lrs  bei  den  Herathungen  der 
t  iesellscliaft  sich  in  der  Rej^el  nur  auf  (".eiieral- 
Versannnlungen  zu  beschranken  habe,  welchen 
ohnehin  alle  wichtigern  HcschlUsse  vorbehalten 
sind,  und  dass  es  dem  Comtnis8.'it  ausn.ilims- 
weise  nur  dann  gestattet  sei,  vf>n  der  Mnnach- 
tigung;   allen  Herathiingen  beizu«i>hnen, 

auch  m  Ansehung  der  Directionssitzungcn 


Am  I.  März  1839  erscheint  die  definitive 

B.iuhew  illit^i:n'j  ertbeüt,  wnrniif  zwischen 
Baden  und  W  lener-Neust.idl  Kiide  April 
1839  die  ersten  Bauarbeiten  be^annen^ 
während  die  .'>fTccke  Wicn-B.iden  erst 
im  Auj^USt  in  .Antritt  ;;cuuniiJ)cii  werden 
Itonnte. 

Die  Trace  der  Bahn,  welche  parallel 
der  im  Osten  gelej;enen  uralten  Heer- 
strasse zojr  und  die  Oesterreichs  Haupt- 
stadt mit  den  Stidprovinzen  verband,  £iind 
nirt^ends  das  Hindernis  eines  Höhen- 
zuges und  doch  musste  sie,  um  die 
Vertiefung  zu  vermeiden,  die  den  Wiener- 
berg muldenartig  imiirjht,  und  um  die 
wichtigsten  Ortschaften  in  dieser  Rich- 

I  tung  zu  verbinden,  gleich  von  Wien  aus 

I  am  Rande  der  angrenzenden  Berge  fort- 
geführt  werden,    bis  sie  eine   der  aus- 

,  gedehntesten  Ebenen  der  Müuarchic,  das 
Wiener -Neustadter  Stetnfeld  erreichte, 
l.^er  Sartni  der  Berge,  an  w  cldien  sie  ge- 

I  fuhrt  wurde,  bildet  genau  die  Linie,  die 


CiLtn.iiiL'i  zu  machen,  wenn  sich  (jecründete 
Bedenken  gegen  die  Vurgänge  in  dcrDtrectiun 
ergeben  sollten«.  A.  h.  Entschlieasung  vom 
27.  .April  iSy*.| 

Der  Aufwand,  welcher  lUr  die  ('Micntli^l  e 
Verwaltung  aus  der  Handhabuni;  der  l>eson- 
deren  .\ulsicht  Uber  die  ganze  Bahn,  und 
wegen  der  diesfalls  erforderlichen  eigenen 
amtlichen  \'orkehrungen   entsteht,    ist  von 

I  der  Eisenbahnuntemehmung  vollständig  zu 

I  vergüten. 

§  14  Genaue  Beachliuig  der  Kisen- 
bahndirecti  ven. 

1        Diese  allgemeinen  Bestimmungen  haben 

Iin  vorkommenden  Fällen  den  sammtlichen 
politischen  Behörden  als  Directiven  zu  dienen. 
Die  hiemach  im  Interesse  der  Staatsverwal- 
tung sich  ergebenden  Vorbehalte  sind  den 
'  kttntt!|2:en  Qnicessionen  ausdrücklich  einzu- 
schalten, und  ist  i\bri>,iens  jeder  einzelne  Con- 
cessionsbewerber,  wenn  demselben  eine  vor- 
l;niti<je  Bewilligung  erthetlt  worden  ist,  vt.m 
den  Behörden  streii^;e  ZU  verptlichteii,  dass 
er  die  zur  Abnahme  \i>n  .Actien  sich  melden- 
den Siibscnbenteii  und  .Aclioiiäre  bei  der 
an  dieselben  er>:e1ienJeii  .Autforderinig  zur 
'I  heilnaliiiie  an  dem  l 'nteinelimen  möglichst 
voliständis;  v<>n  ileii  aus  ihrem  Beitritte  her- 
vovi^elieiiden  X'erbindhcliki  ileii  und  von  den 
einer  solchen  l  nternehniunL:  be\ urstehenden 
Bedinuuii'^iMi  in  Ki-niitriis  j-el/e:  zu  welchen» 
Knde  die  Behrnvien  aucli  dein  ( 'Ucessions- 
bewerbt  r  den  l'inf  '  ■  '  .ier  Verpflichtungen 
»md  Bedingungen  1  it  .i:lichstcr  Umsttod- 
lichkeit  zu  bezeichnen  "Jir  wenigstens  im 
.Allgemeinen  anzudeuten  hallen  werden.  [A.I1. 
i  Entscbliessung  vom  27.  April  lHji9.j 
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einst  die  Grenze  der  von  Karl  dem  Grossen 
ge^^ründeten,    von  Otto   dem  Grossen 

wieder  hergestellten  Osdnark  w.ir.  Bei 
Wiener-Neustadt  ein  Knie  bildend,  führt 
die  Bahn  in  schnurgerader  Richtung  bis 
Xeunkirchen,  wo  sie  im  Thal  derSchwaflta 
bis  Gloggnitz  hinanstet^. 

Eine  amtliche  Commission  setzte  im 
Einvernehmen  mit  den  ( 'icnu  inJcn  lüe  An- 
zahl der  nothwendijjen  Uebergänge, 
Brucken  und  Durchlässe  fest  Die  Brfidcen» 
liauten  wurden,  wo  es  nur  an^inn-,  von 
.Stein  austjetülirl.  Hölzerne  Brücken  kamen 
nur  .selten  vor  und  diese  hatten  Steinerne 
WiderI.iL;ei .  I;n  (  ranzen  waren  455  Rau- 
objecte  aiiszulührcn.  Darunter  waren  die 
bemcrkeiiswerthesten :  Die  30'  (<>.4H  ni\ 
breite  Brücke  über  die  I.axenbui^  Him- 
berj^jerstrasse  nlichitt  der  ['^i\-oritenlinic,  mit 
7  Oeffnun;;en  von  I2 — 30'  Spannweite  und 
6  aus  Quadern  hcrijjestellten  .Mittelpfeilern, 
an  welche  Brücke  sich  nach  beiden  Seiten 
Viaducte  mit  Gewölben  anschlössen,  dann 

§  15.  (luiriintsbiijnelle  l'ntersuchung  der 
fttr  Eiscnbalmen  angctraccnen  Tracen. 

Aus  -Vnlass  eines  Falles,  wo  von  Seiten 
eines  Kreisamtes  ohne  höhere  Emiächtijii'ng. 
bloss  auf  An sr. eben  einer  Eisenbahnuntcrnen- 
mungs-Gcstll.-vhaft  bereits  eine  conjmissionelle 
UnterSttchunf  der  für  eine  noch  nicht  con- 
oestionirte  Bahnstrecke  beantragten  Trace 
vorgenommen  worden  ist,  wurde  verordnet, 
dass  derlei  Untenucbun^n  nur  bei  solchen 
Eisenbahn-Anlafsen,  hinsichtlich  welcher  be- 
reits die  vorlftun^e  allerhAchste  Genehmi)ycun^ 
ertheilt  wurde,  und  in  b'olfjc  einer  ausdrück- 
lichen -Autorisation  der  betreffenden  Landcs- 
i>tclle,  Statt  hnden  dQrfen.  [Hofksnsleidectet 
vi>m  30.  Imii  I.S41,) 

§  16.  Einstweilij^e  Xi^Iii.insiilMiuL;  des 
der  Staatsvcrwaltunji  zuslelieiukn  Ixi  ^htes 
zur  F.rrichtuni;  vini  Kisenhahncn. 

L'ebrifjens  haben  Seine  k.  k.  .Majestät 
bereits  mit  einem  allerhfVchsten  Cabinets- 
sclireibcn  vom  25-  November  I.S37  zu  erklären 
geruht,  dass  Allerhöchst  Dieselben  zwar  der 
StaatsverwalUinedas  Hecht  vorbehalten  wissen 
wollen,  Eisenbahnen  aut  ei^^cne  Rechnung 
ZU  erbatien  oder  zu  betreiben,  dass  jedoch 
AUerhikhst  Dieselben  in  dem  gegenwärtigen 
Zeitpunkte  davon  keinen  Gebrauch  au  machen 
bescnlossen  haben.  [A.  h.  EntscMuss  vom 
29.  Decemher  iHyj  und  18.  Juni  i8j8.] 

S  17.  Besondere  Bestimnuingen  hinsichtlich 
der  Hrbauun;:  einer  I-'iscnhahn  in  einer  die 
Zolllinie  berahrcnden  oder  durcliscluuidenden 

Ricll'i;;i- , 

In  .illeii  Fallen,  in  welchen  es  sich  um 
die  Fl  iiauuiij;  einer  Fisenhalin  in  einer,  die 
Cireuz-Zullliiiie,  oder  die  Zwischen-Zolllinie 


'  die  Brücke  Ober  den  i>imnierin>;er  Weg, 
I  mit  5  Oe(ihun|s;en  von  so'  [6-32  tu]  Spann« 

weite  iukI  eine  scbiefe  Hriieke  bei  MeiJUn^-. 

1  Eine  interessante  Anlage  bildete  ferner  di^ 
Uebersetxung  des  Werkhaches,  der  Mühlen 
bei  Percbtoldsdorf,  wo  die  Bahn  4'  [  1  '2f^  tti] 
tiefer  als  der  Wasserspiegel  zu  liegen 
kam,  wesKalb  der  Bach  in  Rlthren  al^- 
fangen  und  H'  f2*52  i«]  tiefer  unter  dem 
Bahnniveau  durchgclcitet  wurde.  Ueber 
den  26'  [8*2  m]  tiefen  Theil  der  Abgrabung 
beim  Kichkogel  n;icb<;t  Mödling  Wurde 
durch  eiiie  hölzerne  Brücke  von  I20'  [38  m] 
Spannuijj^  ohne  .^litteljoch  mit  zwei  Trag- 
geländern und  Pfostengitterwerk  die 

,  erste.  Brücke  dieser  Art  in  der  .Monarchie 
hergestellt,  welche,  wie  die  schiefe  Brflcke 
bei  Pfaffst.Httfn  flber  die  Radenerstrasse, 
die  24'  [7  b  in]  hohe  über  den  .\ubach 
in  Baden  imd  die  24**  [45  5  >«)  \an'^e 
Biiiel^e  libcr  die  .Schwarza  bei  mn^^'i't^ 
zu  jener   Zeit   als   hervorragende  tech- 

I  nische  Leistungen  viel  Beachtung  fanden. 

berührenden  udtt  dieselben  durchsclmeiden- 
den  Richtung  hitiidLlt.  ist  das  diesfällige  Bau- 
nroject  stets  der  für  die  Gelüllen-.Angelegen- 
lieiten  bestellten  Landeshehi^rde  vorläufig 
I  mitzutheilen  und  ein  Abgeordneter  dieser 
Behörde  zu  der  bei  der  politischen  Landes- 
stelle  Aber  diesen  (legenstand  abzuhaltenden 
CommiMlon  beizuziehen.  Dasselbe  \'erfahren 
kommt  auch  in  den  Fällen  su  beobachten,  in 
denen  eine  Eisenbahn  um  einen  fte  £eVer- 
zchnmgsstener-Einhebung  geschlossenen  Ort 
l^ezoiien  wird,  oder  die  rücksiclithch  der  Ver- 
zehrungssteuer von  gebrannten  geistigen 
l"lüssii;keiten  zwischen  einigen  Theilen  der 
.\1< iti.e\.liic  l^tstehende  Steuer-Linie  zu  durch- 
scinicidcn  hat.  [\.  h.  EntSchliessung  vom 
■\.  .August  iNv  I 

§  tS.  \'orschriften  über  die  Heiligung 
der  Sonn-  und  Feiertage  auf  den  Euen* 
bahnen. 

•Mit  .Ausnahme  der  hohen  Festtage  ist  die 
I  (EewOholiche  Beförderung  der  Lastwagen  auf 
der  Eisenbahn  nicht  zu  hindern,  oder  auf 
eine  gewisse  Zeit  zu  bcschrätUcenj  es  darf 
ledoch  ein  Auf-  und  .Abladen  der  Eisenbahn- 
\Vagcn  an  Sonn-  und  Feiertagen  nicht  statt- 
tinden. 

Uebrigeiis  hat  sich  aber  die  F.isenbahn- 
Untemehniunn  die  Verpflichtung  gegen- 
wartig zu  haben  (tür  welche  sie  streng  ver- 
antworllich  bleiHt',  —  dafür  zu  sort^en,  dass 
das  an  Sunn-  und  I-'eierta;;en  bei  diiii  Ti  iiis- 
pnrte  vier  W'a^en  aut  der  Kisenb.ihsi  \  li  wi  n- 
dete l'crsntud  jeder  Art  dem  l.iult-  -  .iu  nstc 
ordentlich  htivvolincu  könne,  und  demselben 
auch  wirklich  beiwohne.  [Hofksnzleidecret 
vom  j.  Juli  1^35.] 
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Abb.  171.    [Novh  Oricioalcn  4U>  dein  Jahic  INII-J 
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Abb.  173.  Bahnhof  la  Wien  mit  der  Mascbinenwcrkttklle.  [Nach  einem  UrtKinale 

au*  dem  Jahre  1H41.] 


Bei  Gumpoldskirchun  liatte  Schönerer 
die  Bahn  durel»  einen  Tunnel  tietührt, 
der  in  einer  Litnjie  von  Sy**  (i()5  den 
Katzhüchl  durchschneidet.  \Ahh.  170.] 
Die  Kosten  desselben,  die  sich  nahe  an 
loo.ooo  rt.  beliefen,  hatten  Schönerer  den 
Vorwurf  ein^etrayien,  dass  mit  einer  leicht 
durchführbaren  L'ninehunii  des  Bernes  der 
Tunnelbau  hätte  vermieden  werden  können. 
Es  ma;;  wohl  die  Absicht,  den  Oester- 
reichern auch  Kigenthümlichkeiten  einer 
Tunnelfahrt  bieten  zu  können,  den  Bau- 
führer mit  beeinthisst  haben,  den  ersten 
Eisenhahntunnel  in  Oesterreich  anzulegen, 
er  vermochte  aber  auch  seinen  .Standpunkt 
zu  rechtfertigen,  dass  ihn  vorwie;;end 
Sicherheits-  und  Ersparuny;srücksichten 
zu  dieser  .Anlage  veranlassten.  Thatsache 
ist,  dass  sich  dieser  "l'unnel  lanjje  einer  ;£e- 
wissen  localcn  Berühmtheit  erfreute.  Zum 
Fiau  des  Tunnels  hatte  .Sclu'merer  deutsche 
Werkleute,  die  schon  bei  Oberau  ihre  Er- 
fahrungen nesammelt  hatten,  berufen. 

Für  den  Oberbau  wurden  16'  [5  in] 
lan«ie.  235  Pfd.  \l f^'f:]  schwere  Rails 
[Stuhlschienen]  gewühlt,  deren  Durch- 
schnitt die  l*\>rm  des  umgekehrten 
lateinischen  T  [Xl  hatten  und  die  auf 
Lan^schwellen  aufj^enaiielt  wurden.  Beim 
iJchienenstosse  waren  eiserne  (^hairs 
[.Sc  hienenstühle  ]  an<;ebracht. 

In  der  verhiiltnismässiy;  kurzen  Strecke 
zwischen  W  ien  und  ( ilo^<jjnitz  waren 
25  .St;iti<incn  zu  errichten,  die,  je  nach 
ihrer  Wichtigkeit,   in   drei   Classen  ein- 


Uetheilt  waren.  Wien,  .Mödling,  Baden, 
Neustadt  und  Glo;;>;nitz  gehörten  in  die 
erste.  Liesin«;,  Brunn,  Gumptildskirchen, 
Leobersdorf,  Kelixdorf,  Neunkirchen  in 
die  zweite  und  die  übrii^en  in  die  dritte 
Classe.  L'nsere  .Abbildungen  [171  — 179] 
stellen  Bauanlagen  dieser  Stationen  dar. 
Jeder  Bahnhof  war  mit  einem  Brunnen 
versehen,  de.ssen  .Vuslaufröhre  so  hoch 
angebracht  war,  dass  die  .Maschinen  im 
.Nothfalle  überall  Wasser  nehmen  konnten. 
Für  die  Endstation  tiloggnitz  war  ein 
grosses  Waarenmagazin  bestimmt,  in 
welches  die  weitergehenden  Frachten 
abgeladen  werden  konnten,  um  von 
hier  aus  mit  .Achse  über  den  .Semmering 
geführt  zu  werden.  Die  Bahn  von  Baden 
nach  Wiener- Neustadt  wiire  bereits  im 
Jahie  1H40  en'ttTnet  worden  —  wenn  man 
.Schienen  gehabt  hätte.  Die  inländischen 
Werke  waren  mit  ihren  Lieferungen  im 
Rückstände  geblieben  und  auch  die  Hoch- 
bauten gingen  etwas  langsamer  vor- 
wärts, als  man  gehotft  liatte.  Die  Loco- 
motive  »Philadelphia«  [.\bb.  iSoj,  die 
Schönerer  von  Norris  in  Amerika  ange- 
kauft liatte,  wurde  schon  während  des 
Baues  zur  \'erführung  des  Baumateriates 
benützt,  nachdem  vorher  mit  besonderer 
Erlaubnis  des  Kaisers  zu  ihrer  Erprobung 
in  .Weidling  eine  kurze  Holzbahn  errichtet 
worden  war,  auf  welcher  amerikanische 
.Maschinenführer  einheimische  Kräfte  in 
die  Wartung  der  .Maschine  eingeweiht 
I  hatten. 
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Schon  das  Eintreffen  der  »Phila- 
delphia« in  Wien  war  ein  sensationelles 

Erei<rnis.  Lan<je  vorher  brachten  die  in- 
und  ausländischen  Ulütter  Berichte  über 
»eines  der  schönsten  Werlte  dieser  Art,  die 
je  irgend  in  einem  Lande  gemacht  wDrdcn 
sind«.  Die  »Allgemeine  Zeitung«  ver- 
veröffeiitHchte  ein  Schreiben  aus  Phila- 
delphia, in  dem  Oher  die  ausserordent- 
lichen Leistungen  dieser  Mascliine  ge- 
wissenhaft Hericlit  erstattet  wird.  Auf 
der  Lancaster  Hahn  machte  sie  am 
39.  November  1837  ihre  Probefahrt. 
Eine  Last  von 
etwa  200  Ton- 
nen zog  sie 
mit  einer  Ge- 
schwindigkeit 
von  10  engl. 
.MlÜlii  in  der 
Stunde.  Nortis 
liess  ne  mit 
zwei  [Personen- 
wagen sogar 
auf  einen  stei- 
leren Hügel 
fahren,  über 
den  bisher  die 
Züge  mit  ste- 
henden .Ma- 
schinen und 
Seilen  beför- 
dert wurden. 
Unter  lautem 
Hurrahruf  einer 
menge  legte  die 


ihn  »Hauptbaumeister«]  war  ein  Oester- 
reicher,  Namens  Sanne,  der  seit  35  Jahren 

in  Philadelphia  lebte.  Der  Transport  dieser 
Maschine  verursachte  damals,  wie  sich 
leicht  denken  lässt,  ausserordentliche 
Schwierigkeiten.  War  doch  sclion  die  Beför- 
derung der  ersten  .Masclunen  der  Nordbahn 
von  Kngland  nach  Wien  mit  grossen  Müh- 
seligkeiten verbunden  gewesen.  Die  Lie- 
feranten stellten  sie  auf  eigene  Gefahr  der 
Besteller  blos  bis  zum  Landungsplatz  der 
Schiffe  bei  New-Castlc  upon  Tj-ne.  Ueber 
den  Canal  wurden  sie  mit  englischen 


Abh.  17].    [Niuh  einem  Ohgitmic  au»  d«tii  Jahre  iH^t. 


grossen 
Maschine 


Zuschauer- 
in 3  Min. 

40  See.  die  .Strecke  zurück,  wo  dlv  Hahn 
bei  2804'  (93s  ut\  Länge  eine  Steigung 
VCD  368'  engl.  [12.^  Hf]  hatte.    In  acht 

Minuten  lief  sie  Jen  iUlgd  wieder  hinab, 
nachdem  sie  zweimal  vt;rsuchs\vcise  auf 
dem  Wege  angehalten  wurde.  Norris 
hatte  so  den  Beweis  geführt,  dass  die 
stehenden  Maschinen  für  den  Betrieb  auf 
Eisenbahnen  entbehrlich  seien.  Er  hatte 
schon  vorher  erfolgreiche  Proben  mit 
seinen  .Maschinen  »Georg  Washington* 
und  »Washington  County  farmer«  ge- 
macht. I'.iii  wcüii^e  'I'.'i'^'^c  vor  dieser  Probe 
angestellter  X'crsucli  nul  der  »Phila- 
delphia« w.ir  nicht  ganz  geglückt,  da 
beim  Hinabfaliren  ein  Bestandtheil  der 
Maschine  brach.  Der  eigentliche  Erbauer 
dieser  Maschine  [die  citirte  Quelle  nennt 


Schiffen  gebracht.  Im  deutschen  Hafen 
mussten  sie  umgeladen  werden  und  nur 

schwer  fand  sich  hier  ein  SchitT,  dessen  Be- 
sitzer sich  bereit  erklärte,  den  weiteren 
Transport  »dieserKolosse«  zuttbemehmen. 
[Die  ersten  englischen  Maschinen  samml 
Tender  hatten  ein  Gewicht  von  etwa  zehn 
Tonnen.]  Soweit  es  ging,  wurden  die  schiff- 
baren I'lüsse  beniitzt,  dann  musste  die 
.Masciiiiie  zerlegt,  auf  Wagen  geladen  und 
mit  Vorspann  von  20  und  mehr  Pterden 
an  den  Hestinnnungsort  gebracht  \v\ri.!eii. 
Die  Philadelphia«  langte  in  zerlegtem 
Zustande  über  Triest  Ende  .Xugust  JH  ^S  in 
Meidlin^  an.  MechanikerKraft  stelltesiemit 
Hilfe  der  mitgekommenen  amerikanischen 
.Monteure  zusammen  und  am  31.  .August 
wurde  sie  hier  zum  erstenmaie  angeheizt. 
Die  auf  der  .Maschine  angebrachte  Glocke 
diente  als  Alarmsignal.    Durch  die  Ver- 
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[Vach  «Ihm  Oitclaale  mm  4«  Jakn  1I41.] 

iModung  mit  einem  Glockenzu*re  sollten 
von  jedem  Wagen  aus  dem  Maschinen- 
ftlhrer  Haltsignale  gegeben  werden  können. 

Zwischen  Raab  und  Ofen  Uess  vorläu- 
iig  Baron  Sina  auf  eigene  Kosten  die  Trace 
studieren  und  Plane  ausarbeiten.  Wegen 
des  voraussichtlichen  namhaften  Personen- 
transportes wurde  sofort  die  Anlegung 
einer  Duppelbahn  zwischen  Wien  und 
Glofij^jnitz  beschlossen. 

Die  ersten  Probefahrten  zwischen 
Neustadt  und  Kottingbrunn  fisnden  im 
October  und  \i)vcnihcr  des  Jahres  1840 
statt.  Im  Jahre  1841  war  die  Doppel» 
bahn  von  Wien  bis  Wiener -Neustadt 
vollendet,  am  2  1.  April  wurde  im  Beisein 
des  Erzherzogs  Johann  auch  die  Maschi» 
nenwerkstStte  des  Unternehmens  in  Be- 
trieli  L:i-^ef/.t.  Smintai:,  den  16.  Mai  1^41, 
wurde  die  Strecke  zwischen  Wiencr-Ncu- 
stadt  tmd  Baden  und  am  39.  Mai  die 
Strecke  zwischen  Mfkllin;^  und  Raden  der 
allgemeinen  Benutzung  Ubergeben. 

Man  hatte  mit  einiger  Absicht  die 
Pfin<jstfeierta<;e  für  die  ersten  allgemeinen 
Fahrten  ausersehen  und  grosse  ischaaren 
der  Wiener  Bevölkerung  pilgerten  nach 
Miidiin^.  I'liiii^fstsonntaj;,  den  30.  Mai  1841 
sollen  über  50.000  Personen  in  Mödling 
cinfietruHen  sein,  um  die  ersten  Fahrten 
nach  Baden  mit/innachen.  ».loch  reichtet) 
die  Betriehsniittel  nur  zur  Melorderuni;  von 
etwa  10.000  l'etsonen    hin.  Der  liriisste 

Theil  der  Reiselustigen  musste  dalier  zu-     vorher  sorLjt'ältiii  getrocknete 
rückbleiben.   Am  20.  Juni  erfült;te  die     wohl  die  Personen-,  wie  die  i*"racht\vagen 


feierliche  Eröff- 
ntmg  der  Strecke 

\nn  Wien  bis 
\\  lener-N'eustadt. 
Trotz  der  un^Qn- 
sti^t-n  Witterunj; 
hatte  sich  wieder 
in  den  frühen  .Mor- 
genstunden eine 
grosse  Menschcn- 
nientje  am  Wiener 
Bahnhofe  ein<re- 
funden.  Zehn  hlu- 
mengeschmUdtte 

Locomotiven 
standen  bereit  und 
um  7  Uhr  setzte 
sich  der  erste  Zug 
in  Bewegung.  In 
28  Minuten  war  Mödlin^  erreicht,  wo  die 
Einfahrt  des  Zuges  unter  den  übhchen 
PöIlerschQssen  und  den  Jubehnifen  der  her- 
beigeeilten Bevölkerung  erfolgte.  In  weite- 
ren 23  Minuten  war  man  in  Baden,  wo  der 
Zug  Ehrenpforten  und  Blumenguirlanden 
tratjende  Säulen  zu  passiren  hatte.  Der 
Empfang  am  Bahnhofe  gestaltete  sich  be- 
sonders festlich.  Nach  einer  Fahrzeit  von 
1  .Stunde  26  Minuten  von  Wien  —  man 
hatte  die  Fahrgeschwindigkeit  herab» 
gesetzt,  >um  den  Fahrgästen  den  An- 
blick der  läny;s  der  .Strecke  angebrachten 
Decoriruiigen  zu  gönnen*  —  langte  man 
in  Wiener-Neustadt  [vergl.  Abb.  177] 
an,  wo  ebenfalls  ein  festlicher  Empfang 
durch  die  Behörden  stattfand.  Um  9  Uhr 
45  Minuten  Vormittags  ging  der  Ztig 
bereits  zurück,  »der  die  grösste  Masse 
von  friedlichen  Gästen,  die  Neustadt  je 
auf  einmal  direct  von  Wien  ankommen 
sah«,  gebracht  hatte.  10.004  Personen 
hatte  die  Bahn  an  diesem  einen  Tage  be- 
fördert. \'on  den  17  Locomotiven,  die 
zimi  Betriebe  im  Jahre  1S41  zur  Verfllgung 
standen,  waren  drei  [»Wien«,  »Schön- 
brunn c  und  >Hietzingc]  bereits  aus  der 
eigenen  Werkstätte  unter  der  Leitung 
H  a  s  w  e  1 1  s  hervorgegangen,  die  übrigen 
waren  in  Philadelphia,  New-^'ork  und 
Manchester  angekauft.  In  iler  Werkstätte 
standen  weitere  drei  Locomotiven  in 
Arbeit.    Zur  Feuerung   diente  weiches, 

Holz.  So- 
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waren  achträdrig ;  7 1  Personenwagen 
dienten  anfan{;;s  zur  Bewältijjunjji;  des 
Pcrsonentraiisportes,  der  die  gehegten 
Hoffnungen  in  jeder  Richtung  erfüllte. 
Vom  16.  Mai  bis  31.  Juli  1S41  wurden 
2S1.S77  Personen  befördert  und  hierfür 
132.345  fl.  38  kr.  vereinnahmt.  Vom 
20.  Juni  1841  bis  30.  Juni  1S42  waren 
bereits  1,270.866  Personen  befördert  und 
aus  dem  Personenverkehr  624.457  Ii.  45  kr. 
eingenommen.  Die  Bahn  erlangte  bald 
den  grössten  Personen- Verkehr  unter  allen 
Conlinentalbahnen  jener  Zeit.  Bezeich- 
nend ist,  dass  trotz  der  verhältnismässig 
grossen  Frequenz  bei  den  ersten  Fahrten 
durch  die  Einnalunen  nicht  eiinnal  die 
Betriebskosten  gedeckt  wurden. 

Später  besserten  .sich  die  Verhältnisse, 
ja,  obwohl  erst  eine  Theilstrecke  der 
Bahn  dem  Betriebe  übergeben  war  und 
das  investirte  Capital  mit  bedeutender 
Ueberschreitung  des  Voranschlages  im 
Jahre  1842  auf  9,596.158  fl,  36  kr.  an- 
gewachsen war,  konnte  dann  doch  schon 
aus  den  Erträgnissen  des  Personenver- 
kehrs eine  4"/f|ige  Verzinsung  dieses  (kapi- 
tales erfolgen  und  noch  ein  Betrag  von 
45-375   ^-   51  neue  Rechnung 

[pro  1843]  übertragen  werden.  Aus  Rück- 
sichten für  den  W'aarentransport  wurde 
die  Strecke  von  .Schottwien  nach  Glogg- 
nitz  neuerdings  tracirt  und  die  Üirection 
suchte  um  die  behördliche  Genehmigung 
des  Baues  dieser 
3170"  [6  kill]  langen 
Flügelbahn  an,  auf 
welcher,  nach  einer 
ursprünglichen  An- 
nahme, die  von  Schott- 
wien nach  Gloggnitz 
gehenden  Frachtwa- 
gen durcli  das  be- 
deutende Gefälle  von 
selbst,  ohne  Anwen- 
dungeiner besonderen 
Triebkraft,  auf  der 
Bahn  laufen  sollten. 

Der  regelmässige 
Frachtenverkehr  wur- 
de erst  am  I.  Novem- 
ber 1841  zwischen 
Wien  und  Neunkir- 
chen eingeführt,  da 
Schönerer  die  Beför- 


denmg  der  Güter  in  kürzeren  Strecken  für 
unvurtiicilhafl  hielt.  Die  Goncurrenz  der 
Triesterstrasse  machte  sich  anfangs  sehr 
fühlbar.  In  den  ersten  8  .Monaten  wurden 
nur  267.457  Centner  Fracht  verführt. 

Die  im  Herbste  des  Jahres  1840  be- 
gonnenen Bauarbeiten  in  der  Strecke  von 
Wiener-Neustadt  bis  Neunkirchen  waren 
schon  im  Octobcr  1841  vollendet.  Der 
letzte  Theil  der  projectirten  Strecke  von 
Neunkirchen  bis  Gloggnitz,  dessen  Bau 
wegen  schwieriger  Grundeinlösungs- Ver- 
handlungen erst  im  Spätherbst  1841  in 
.Angriff  genommen  wurde,  war  in  10  Mo- 
naten fertig  gestellt,  so  dass  am  5.  Mai 
1842  die  ganze  Linie  Wien-Gloggnitz 
sowohl  für  den  Personen-  als  auch  für  den 
Frachtentransport  eröffnet  werden  konnte. 

Das  Doppelgeleise  wurde,  obzwar 
der  Unterbau  für  dasselbe  in  der  ganzen 
Strecke  ausgeführt  war,  nur  bis  Wiener- 
Neustadt  gelegt.  Von  hier  aus  wurden 
sogar  schwächere  Schienen  in  Anwendung 
gebracht. 

Die  Gesammtkosten  stellten  sich  im 
Jahre  1842  auf  9,900.000  tl.,  von  welchem 
Betrage  8,480.000  tl.  auf  die  Bahn  nach 
Gloggnitz,  950.000  tl.  auf  begonnene  Ar- 
beiten auf  dem  Raaber  FHlj^el,  470.000  fl. 
für  die  Erbauung  und  Einrichtung  der 
Maschinen werkstätte  entfielen. 

Der  Kostenvoranschlag  war  somit  um 
44"/^  überschritten.   Schönerer  nennt  dies 


Abh.  i;«. 


Die  EiKDb.ihn  rnn  Wien  nach  Gloceniti  hei  Mcidllnff. 
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in  der  vierten  Generalversammlung  ein- 
fach ein  unangenehmes  Ergebnis,  welclies 
bei  allen  grossartigen  Bauten  vorkomme. 
Besondere  Schwierigkeiten  waren  bei 

der  Anlage  des  Wiener  Bahnhofes  zu 
ttben^inden,  der  in  der  Nähe  der  Belve- 
derelinie  gebaut  wurde.  Die  grossen  Erd- 
anschüttungen, die  :ii  Ith  w  endig  waren,  da 
die  Trace  34'  [f.d  im]  über  dem  Niveau  zu 
liegen  kam,  erschwerten  die  Beschaffung 
von  Wasser  für  die  .Maschinen,  und  die 
Uuternelimung  sah  sich  nach  verschiede- 
nen ver^blichen  kostspieligen  Versuchen 
durch  einen  tiefen  artesischen  Brunnen 
Wasser  zu  beschämen,  zur  Anlage  eines 
weitverzweigten  Sammelcanals  veranlasst. 
Der  historisch  gewordene  artesi-chu  Brun- 
nen, dessen  Bau  der  naclilierige  Gencral- 
Tnspector  der  Nordkahn  Wilhelm  Eichler 
als  Ingenieur  leitete,  wurde  bis  zu  einer 
Tiefe  von  etwa  1 10'*  [20fi"5  m]  gebohrt. 
Seine  Herstellung  rief  damals  das  Er- 
staunen der  Techniker  hervor,  /.ur  He- 
bung des  Wassers  aus  dem  Sammelcanal 
wurde  ausser  einem  stabilen  Pumpwerke 
auch  <.It,c  /a  (.licscni  Zwecke  mit  einem 
siniiicit^hca  Mcvliatasnuis  ausgerüstete 
Reservelt)comoti  ve  verwendet 

Der  Bahnhof  selbst  war  gross  ange- 
legt. Zwei  einstdckliohe  Personetiliallen 
und  ein  Administrationsgebäude,  deren 
Architectur  im  Vergleich  zu  den  aufge- 
wendeten Mitteln  allerdings  Manches  zu 
wünschen  übrig  liess,  waren  in  einem 
Dreieck  angelegt,  J.  tvs  die  Züge  nach 
Gloggnitz  und  jene  .,e-cn  Raab  je  einen 
Bahnhof  erlialten  sollten.  Al!crding.s  wurde 
vorl.^utig  nur  der  Gl«  luniizer  Bahnhof 
[vergl.  Abb.  I7q1  ferti-  -i.>tent,  da  sich 
die  (Gesellschaft  pliit/.lich  veranlasst  sah, 
im  Jahre  den  Bau  der  Kaaber  Linie 
einzustellen. 

Die  erste  Veranlassung  zu  dieser  Mass- 
regel, welche  in  üngum  grosse  Erbitte- 
rung gegen  Sina  und  sein  Unternehmen  her- 
vorrief, gaben,  wie  .Sina  in  der  vierten 
Generalversammlung  erklarte,  zwei  Be- 
schlüsse des  ungarischen  Landtages,  wo- 
durch eine  am  linken  Donauufer  projec- 
tirte  Eisenbahn  von  Pest  über  Pressburg 
nach  Wien  auf  das  Kräftigste  unterstatzt 

WUrile. 

Ls  war  ein  merkwürdiger  Zufall,  duss 
an  demselben  Tage,  an  welchem  im  Jahre 


'  1836  das  EisenbaliH^esetz  im  ungarischen 
Landtage  zur  \'erhandlung  kam,  .Sina 
I  den  beiden  Hofkanzleien  sein  Gesuch 
I  um  die  Bewilligimg,  \'orarbeiten  zur  Er- 
bauung der  Wien-Raaberbahn  machen  zu 
I  dürfen,  vorlegte.  Die  ungarisclie  Hof- 
f  kanzlei  ertheilte  diese  Bewilligung  auch 

schon  am  26.  hVhruar  1S36. 
,       Aber  auch   Freiherr  von  Rothschild 
\  hatte  drei  Tage  nach  der  Erlangtmg 
seines  Privilegiums  um  Jic  Au-klelniung 
I  desselben    auf    eine    Flügelbalui  von 
j  W'agram  bis  Pressburg  angesucht,  erhielt 
'  jedoch  schon  am   tq.  desseÜH  n  .Monates 
die  Verständigung,   dass   mit  der  Er- 
!  theilung   von   Privilegien    für  Eisen- 
bahnen bis  zur  Feststellung  von  Direc- 
I  tiven,  die  denmach  schon  damals  beab- 
'  sichtigt  waren,  innegehalten  werde,  da- 
gegen wurde  die  Bewilligung  fttr  allf^Uige 
\ Orarbeiten  ertheilt. 
I       Während  Sina  eine  emsige  Thätig- 
kcit  für  die  am  rechten  l  fVr  der  Dernau 
zu  erbauende  Bahn  entwickelte,  mit  der 
1  die  Interessen  de«  unter  seiner  finanziellen 
:  I'"ilhrfr'-ch:ift    L^ephintcn    Pester  Ketten- 
brücken-Baues, des  Donau-Theiss-Canales 
und   der    beabsichtigten   Wien -Triester 
Bahn  verknüpft  wnren,  hatte  der  Bankier 
■  Moriz  Lllmann  v(»ii  Szitauyi  [.\bb.  iSo] 
I  am  25.  October  1837,  nachdem  es  ihm 
gelungen  war.  Finanzkräfte  [Rothschild 
und  die  Bankgruppe  der  NordbahnJ  zu 
finden,  mn  die  (.'oncession  zu  den  Vot^ 
I  arbeiten  für  die  Krbauung  der  Bahn  am 
'  linken   Ufer  der  Donau    von  Pressburg 
nach  Pest  angesuclit.    Er  bekam  diese 
Erniachtigimg  mit  vielen  Begünstigungen 
am  I  }.  November. 

Da  die  Ingenieure  der  königlichen 
I  Baudirection  allseits  beschäftigt  waren, 
gewann  Ullmann  als  leitenden  rngeniem* 
,  tür  sein  rnternehmcn  den  bei  den  ame- 
I  rikanischen  Eisenbahnbauten  thätig  ge- 
I  wesenen  Ober-Ingenieur  Charles  F.  Zimpel, 

spiiter  den  k('iiiiglich  preussisclieti  Bau- 
I  inspectur  A.  Botz  und  den  üsterreichi- 

schen  Olwlieutenant  Anton  Confalonieri. 

Schon    im    Juni  war    Zimpel  in 

t  der  Lage,  der  künigticlicn  Statthalterei 
I  einen    Entwurf  des   geplanten  Eisen- 

l"ialiiuu-t/es     und     einen  ausführlichen 

Plan  der  Strecke  Waitzen-l'est  vorzu- 
i  legen.  [.\bb.  iSi.J 
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Das  Netz  umfasstc  die  Verhindunj; 
der  köni;ilichcn  Hauptstadt  Ofen  und 
Pest  mit  über- Ungarn,  Dcbrcczin  und 
Siebenbürgen,  mit  den  k.  k.  Erbländern 
Oesterreich,  Böhmen,  Mähren,  Schlesien 
und  Galizien,  ferner  mit  Preussen  und 
dem  übrigen  Deutschland.  Die  Linie 
Pressburg-Pest  sollte  für  Dampfbetrieb, 
alle  übrigen  für  Pferdebetrieb  eingerichtet 
werden.  Kine  schier  unaufzälilbare  Anzahl 
von  Zweigbahnen,  die  der  Entwurf  Zim- 
pel's  enthielt,  sollte  den  Interessenkreis 
an  dem  Ullmann'schen  Unternehmen  er- 


Theil,  nümlich  1,250.000  fl.,  ausschliesslich 
für  Pest  und  der  Rest  für  das  übrige 
Ungarn  vorbehalten. 

Die  N'ordbahn  sah  sich  nunmehr  ver- 
anlasst, ihr  ursprüngliches  Project  dahin 
abzuändern,  dass  sie  nur  die  Gewährung 
einer  Concession  für  eine  Flügelbahn  von 
Gänserndorf  bis  zur  ungarischen  Grenze 
zum  Anschlüsse  an  die  ungarische 
Centraibahn  erbat.  [V'ergl.  Abb.  1S2.] 

Unterdessen  hatte  auch  Sina  die  Be- 
willigung zu  den  Vorarbeiten  für  die  Linie 
Raab-Ofen  erhalten.    Am  13.  September 


Abb.  177.    Der  nahnhiif  In  Wicucr-Neu>t<iill.    [\.tch  einem  Originale  au>  dem  J.ihrc  l^t>•, 


weitern.  Zur  Begründung  und  Finan- 
zierung der  Gesellschaft  veröffentlichte 
Ulimann  im  .Mai  iS.vjdas  »Programm  der 
ungarischen  C.entralbahn«  welches 
besagte,  dass  bei  dem  mehr  als  70  geogra- 
phische Meilen  umfassenden  Netze  der 
Betrieb  grösstentheils  mit  Pferdekraft 
bewerkstelligt  werden  .solle,  was  jedoch 
eine  spätere  Einrichtung  für  Dampfbe- 
trieb nicht  ausschliesse.  Die  Kosten 
wurden  mit  10  .Millionen  veraivschlagt, 
jedoch  sollten  einstweilen  bloss  8  Milli- 
onen durch  die  Herausgabc  von  32.000 
Stück  Actien  ä  250  H.  C.-.M.  aufge- 
bracht werden.  Hievon  waren  .Actien 
in  der  Gesammth<)he  von  f>.ooo.ooo  fl. 
infolge  früher  gemachter  .\iiinel Jungen 
und  \'ersprechungen  bereits  abgegeben, 
von  den   übrigen   wurden  der  grössere 


1839  suchte  er  bei  der  königlichen  unga- 
rischen .Statthalterei  um  die  Bewilligung 
des  Baues  der  Strecke  Oedenburg-Kaab 
an.  Als  die  »ungarische  Centralbahii«  in 
das  .Stadium  der  Finanzierung  gekommen 
war,  wogte  schon  lange,  offen  und  ver- 
steckt, der  Kampf  zwischen  den  beiden 
Lagern,  dem  .Sina'schen  und  Ullmann'- 
schen, beziehungsweise  dem  (von  der 
Donau]  rechts  und  links  gelegenen  Eisen- 
bahn -  Unternehmen.  Die  Gerichtshöfe 
und  königlichen  Freistadte  begünstigten 
das  Unternehmen  Ullmann's,  d.  i.  die 
Verbindung  Pressburg- Pest,  und  unter- 
nahmen in  dieser  Richtung  auch  .Schritte 
bei  der  .Statthalterei,  der  kiiniglichen 
Hofkaiizlei  und  an  die  Krone  selbst, 
während  die  Comitate  rechts  von  der 
Donau    Sina's    Unternehmen,    die  Ver- 
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Ahh,  17)4.    I.Dcoinotive  >l'hil.iJclphi.'i<. 
[N;ub  einer  ÜJrtlclluDK  Im  hitlorlsvbcu  Muicuiu  Jcr  k.  k.  SUaUbAhnco.] 


liimhinK  Witn-Raab,  nicht  miiuk-r  eifrig 
unterstützt». n.  In  der  Presse  diesseits  und 
jenseits  der  Leitha  sowie  in  deutschen 
Ulättem  wurden  ununterbrochen  Nach- 
richten lancirt,  die  die  Lage  der  Nord- 
bahn im  unjiünsti^sten  I-ichte  darstellten 
und  daraus  schädliche  r()ly;eruii}ieu  auf 
das  Zustandekommen  der  ungarischen 
Centraibahn  zuliessen,  wahrend  die  Sina'- 
schen  l.'nternelmiunyen,  somit  auch  die  ge- 
plante [rechtsseitige]  Verbindung  Wien- 
Kaab  eine  grössere  publicistische  Unter- 
stützung fanden.  Als  hauptsächlichster 
Einwand  gegen  das  l'roject  l'ressburg- 
F'est  wurde  der  Parallelismus  der  beiden 
Verbindungen  geltend  gemacht,  die  über- 
dies die  ('«mcurrenz  des  dazwischen  lie- 
genden Wasserweges  zu  befürchten  hätten. 
Ueberaus  günstig  für  Sina's  Position  war 
sein  Verhältnis  zu  Szechenyi,  das  scIumi 
durch  die  Gründung  der  Donaudampf- 
schifffahrts  -  Gesellschaft  und  durch  das 
gemeinsc!>aftlich  angestrebte  Ziel  der 
Ausführung  der  Kettenbrücke  zu  einer 
engen  Freundschaft  sich  gesteigert  hatte. 

Sie  sahen  das  Kettenbrücketiproject 
durch  die  Pest-Pressburger  Verbindung  ge- 
fährdet und  Szechenyi  hatte  seinen  ganzen 
Eintluss  bei  der  Regienmg,  wie  später 
bei  den  .Mitgliedern  des  Reichstages  auf- 
Ifeboten,  um  diesen  Balmbau  womoglicti 


zu  vereiteln.  Bezeichnend  dafür,  wie  sehr 
dieser  Kampf  Geist  und  GemUth  Aller 
beschäftigte  und  erregte,  sind  die  Klagen 
und  Beschwerden,  die  in  Form  von  Peti- 
tionen an  den  Reichstag  geleitet  wurden. 
So  wurde  u.  A.  Uber  eine  Petition  des 
Comitates  Pressburg,  das  die  Bewilligung 
der  Conce.ssinn  für  die  Linie  Gänsem- 
dorf-Pressburg  verlangte,  am  6.  Decem- 
ber  iX^i)  in  einer  engeren  Ausschuss- 
.sitzung  berathen.  Die  Petition  hob  die 
Vortheile  der  linksseitigen  Eisenbahn 
gegenüber  dem  Siiia'schen  Unternehmen 
hervor,  und  gab  nebst  anderen  Gründen 
an,  dass  die  Bahn  vorerst  für  Pferde- 
betrieb eingerichtet,  ungarisches  Eisen 
und  ungarische  l'ferde  verwenden  werde, 
somit  das  hiefür  aufgewendete  Geld  in 
Ungarn  bleibe.  Die  Verhandlung  war 
in  hohem  Grade  stürmisch  und  es 
fehlte  nicht  viel,  so  wären  die  Argumente 
der  Blei  knöpfe  an  den  Stöcken  an  die 
Reihe  gekommen.  Die  Mehrheit,  danmter 
auch  Deäk,  der  es  zwar  nicht  direct  aus- 
sprach, war  aus  patriotischen  Gründen 
für  die  Verbindungen  an  dem  linken 
l'fer  der  Donau.  \'f)n  dieser  Seite  wurde 
auch  geltend  gemacht,  dass  man  Sina, 
der  das  Brücken-  und  Tabakmonopol  in 
Ungarn  ohnedies  schon  besitze,  nicht 
auch  noch  die  Eisenbahnen  ausliefern 
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dürfe.  Auch  an  V'crdüchti;;iin<ieii  der 
gegnerischen  Ab^jcordnctcn  fehlte  es 
nicht.  Einige  wollten  aus  Rücksicht  für 
die  Volkswirtlischaft  beide  Linien  bauen 
lassen,  Andere  wieder  ohne  Rücksicht 
dasjenige  Unternehmen  bevorzugen,  wel- 
ches die  längere  Strecke  zu  bauen  sich 
verpHichte.  I£in  .Abgeordneter  meinte,  von 
den  beiden  Unternehmern  sollte  derjenige 
bauen,  der  dem  Staate  die  grr>ssere 
Caution  biete,  wohl  wissend,  dass  Sina 
dies  sein  würde.  Bei  der  Abstimmung  in 


der  Bedingung  stattzugeben  sei,  dass  l.  die 
Gesellschaft  gleichzeitig  an  zwei  Funkten, 
bei  Pest  und  Pressburg,  den  Bau  beginnen 
solle,  die  Linie  Pressburg -Gänsemdorf 
jedoch  nicht  früher  zu  eriitfiien  sei,  be- 
vor die  Pressburg-Pester  vollkommen 
fertig  wUre.  2.  Die  Gesellschaft  möge 
Schritte  thun,  dass  zu  gleicher  Zeit  auch 
der  Bau  der  Linie  Pest-Debreczin  be- 
ginnen könne. 

In  der  Sitzung  der  .Magnatentafel  vom 
21.   März  wurde  über  diesen  Beschluss 


Abb.  179.    Der  Wiener  ILthnhuf  der  Wien-Glogifnitxcr  Ei«eiib.ihn. 
^Nach  citiciu  Ott|2lnalc  aui  den  Vlcrxi|{er.Jahrcn.J 


der  Ausschusssitzung  wurde  die  Petition 
des  Comitates  Pressburg  mit  2q  gegen 
23  Stimmen  befürwortet.  Diese  günstige 
Stimmung  suchte  die  ungarische  Central- 
hahn-Gesellschaft  sofort  auszunützen.  Ks 
wurde  an  die  Statthalterei  eine  Eingabe 
gerichtet,  mit  der  Bitte,  dass  ihr  die  end- 
giltige  ('oncession  ertheilt  werden  möge. 
Sie  Hess  die  Plilne,  die  in  der  Zwischenzeit 
vollständig  ausgearbeitet  wurden,  im 
grossen  Saale  des  Stadthauses  in  Press- 
burg ausstellen  und  den  .Xb^eordneten 
durch  den  Obersten  Myrbacli  erklären. 
In  der  i'Ienarsitzung  der  Stände  vom 
2.S.  Februar  wurde  der  Antrag  angenom- 
men, dass  der  Pressburger  Petition  unter 


der  Ständetafel  verhandelt.  Baron  Nicolaus 
V'ecsey  sprach  ge^jen  die  Petition  Press- 
burgs,  da  er  seinem  Könige  nicht  zu- 
muthen  könne,  die  Erlaulmis  zum  Betrüge 
des  Publicums  und  der  Actionäre  zu 
geben,  was  unausbleiblich  sei,  wenn  beide 
Bahnen  gebaut  wurden.  Nach  dem  Ge- 
setze vom  Jahre  1S3S  könne  man  auch 
die  Linie  nicht  concessioniren,  da  die  darin 
genaimte  Linie  »Gestino  versus  Viennam 
usque  limites  Austriae«  (von  Pest  in  der 
Richtung  nach  Wien  bis  an  die  öster- 
reichische Grenze]  die  Wien-Raaber  sei. 
Da  sah  sich  Graf  Stefan  S  zechen  vi 
veranlasst  einzugreifen:  »An  die  Stelle  des 
Ernstes  und  kalten  Blutes,  die  bei  einer  so 
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wichtigen  Berathun^  herrschen  solle,  sei 

die  Erregtheit  uiiJ  Ls.idenschaft  getreten. 
Vor  wenigen  Jahren  noch  wollten  Geld- 
kräfle  von  ungarischen  Untemehimuigen 
nichts  wissen;  heute  ci  iu urirren  mehrere, 
unU  anstatt  das»  das  Land  iuier  duos  litigan- 
tes  gewinnen  sollte,  werde  der  Fall  dn- 
treten,  dass,  wnlircnJ  Mci     st  ritten  werde, 
sich  diejenigen  treuen,  denen  die  Ausgabe 
der  Papiere  die  Hauptsache  sei;  und  man 
werde    die    Erfahrung    machen,  dass 
Ungarn  nichts  haben  wird,  als  eine  kurze 
Bahn  Pressburg-Gansemdorf.  Dies  wäre 
den  Pressburgern  y\\  wünschen,  wenn  es 
nicht  das  Interesse  des  ganzen  Landes 
verbieten  würde.  Die  Stftnde  hätten  mit 
einer  unerhörten  I^cdinmmg  die  Petition 
Pressburgs  verclauaiilirt,   denn  eine  Ge- 
sellschaft dazu  zu  zwingen,  dass  sie  eine 
etwa  bereits  fertige  Linie  ni^lu  henützcn 
dürfe,  sei  doch  übei  triebcu.    Das  Merk- 
würdigste sei  jedoch,  dass  beide  Theile 
zufrieden  zu  sein  scheinen.  Die  von  rechts 
deshalb,  weil  sie  glauben,  dass  die  Cle- 
sellschaft    nun    doch    gezwungen  sein 
werde,  die  '^anze  Linie  riTiszubauen,  die 
links    hmgcgen,    weii    sie,    wie  einer 
ihrer  Anhänger  offen  sagte,  thun  werden, 
was   sie   wollen,   weini   nur  einmal  die 
Gesetzgebung  für  sie  entschieden  habe. 
Da  jedoch  die  Stiindetafel  dieses  Mis9- 
trauen  durch  die  zwei  Bedingungen  aus- 
geilrückt  habe,  föge  er  sich  darein.»  End- 
lich sprach  der  Palatin,  dessen  Ausfuh- 
rungen  besagten,  das  Land  werde  keinen 
grossen  Gewinn  von  dieser  Eisenbahn 
haben.    Man  wisse,  dass  am    Ende  der 
Woche  viele  Ungarn  nach  Wien  gehen, 
um  dort  ihr  Geld  auszugeben,  und  so  sei 
zu  erwarten,  dass  die  .Strecke  Pressburg- 
Wien  einen  grossen  Verkehr  haben,  wäh- 
rend der  Theil  Pressburg- Pest  wahrschein- 
li^ti  mir  sehr  spärlich  befahren  sein  wird. 
Vom  Frachtenverkehr  erwarte  er  schon 
ganz  und  gar  nichts.  Man  ersah  aus  den 
Ausfuhrungen,  dass  der  P  ilatin  dem  links- 
seitigen  Unternehmen    nicht  besonders 
vertraute.  Die  Magnatentafel  nahm  hier- 
auf doch  den  Beschluss  der  Stände  ati. 
Durch    einen    merkwürdigen  Umstand 
wurde  bei  einer  späteren  Gelegenheit, 

entgegen  diesem  Hesehlusse,  das  Sina'- 
schc  Prujccl  der  Krone  empfohlen.  Ob- 
wohl das  Project  der  linksseitigen  Bahn 


I  bei  dem  Landtage  einen  entschiedenen 

Sieg  davon  trug,  kam  sie  der  endgiltigen 
Concessionirung  um  keinen  Schritt  näher. 
1  Sina  hatte  aber  Ursache  genug,  seine 
Pläne  in  Ungarn   virl'lutiL;  auf/ui;eher.. 

Die  von  der  W'ien-Raabcr  Bahn  auf 
dem  Pressburger  FlQgel  bereits  ausge* 
fülirten  Arbeiti  n,  die  unli!  erst  zu  einer 
<  Zeit  in  Angriff  genommen  wurden,  als  man 
I  schon  an  die  Eröffnung  der  Wien- Wiener- 
N'custädtcr  .Strecke  dachte,  waren  bereits 
I  ziemlich  weit  gediehen.    Nachdem  die 
günstige  Trace  [vergl.  Abb.  i8a],  die  15 
'  .Stationen  erhalten   sollte,  über  Lanzen- 
dorf, Himberg.  Ebergassing,  Trautmanns- 
dorf,  Bruck  an  der  Leitha  und  Kittsee 
fest^esfellt,  die  Baubewilligung  der  öster- 
j  reichisclien  Regierung  am  6.  Juni  1840 
erfolgt  und  die  GruniteinlOsung  bis  Him- 
berg durchgeführt  war.  hatte  m.Tn  den 
Lhiteibau  einer  ziemlich  gros.«,cii  .Strecke 
fertig  gestellt.  Der  Damm,  auf  dem  von 
Wien  aus  die  Hahn  laufen  sollte,  viele 
Brücken  und  .Stützmauern  waren  nn  Baue 
weit  vorgeschritten   und   ein  Theil  des 
nothwendigen  Bamnateriales  angeschaflt, 
als   plötzlich    die    >  vorläufige»  Baucin- 
I  Stellung  erfolgte. 

Nebst  den  angeführten  Gründen  war 
die  Erkemitnis,  dass  man  unmiiglich  mit 
dem  restUchen  Fond  das  Untenielnnen 
zu  Ende  führen  konnte,  für  diese  Ent- 
schliessung  ma.ssgel>end.  Dies  wurde  auch 
der  Regierung  vorgestellt  und  die  Fort- 
setzung des  Baues  davon  abhängig  ge- 
macht, dass  die  Staatsverwaltung  d.is 
Unternehmen  durch  Gewährung  einer 
Zi  nsengarantie  sichersteile.  Die  Re- 
gierung zeigte  keine  Geneip^theit  auf  diese 
Bedinj^ung  einzugehen. 

Durch  die  Allerhöchste  EntschUessung 
vom  17,  Juni  is  p  wurde  der  Bau  des 
.  ungarischen  Theiles  der  Linie  wohl  end- 
L  gütig  gestattet,  jedoch  der  Nachweis  ge- 
I  fordert,  wie  viel  von  den  subscribirten 
li'/j  .Millionen  fi'.r  den  liau  der  Bahn  bis 
I  Gloggnitz  verwendet,  wie  viel  noch  er- 
I  Ubrigt  wurde  und  woher  die  Mehrkosten 

des  Baues  bis  Raab  gedeckt  werden 
I  sollten.  Die  Gesellschait  musstc  daraufhin 
I  nochmals  erklären,  dass  die  verfügbaren 
,  Mittet  bei  weitem  nicht  mehr  ausreichen, 
;  die  Bahn  bis  Raab  zu  führen,  und  solange 

die  Gefahr  der  Parallelbahn  nicht  ^nzlich' 
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bcseitij^t  und  anjiCmL-sscne  Zinsen  }j;aran- 
tirt  wilrdcii.  aiicli  keine  Aussiclit  vor- 
handen sei,  den  nötliiijen  Betrag  von 
5  Millionen  aufzuhrinjren.  ZiiKleich  wurde 
gebeten,  einer  etwa  zum  Baue  dieser 
Strecke    sich    bildenden    neuen  L'nter- 


Gesellschaft  einzuziehenden  Scheines,  die 
übrigen  vier  mit  der  Bcstätijjung  aller 
zehn  Einzahlungen  als  volle  Actien  hinaus- 
^egeben  werden.  Der  Reservefond  sollte 
der  Gesellschalt  dazu  dienen,  beim  Ein- 
tritte tfttnstiger  Umstände  den  Bau  des 


J  - 


Abb.  iHo.   Morls  L'lliiiann  v.  Szliatiyl.  [Nach 

nehmiing  den  Ersatz  der  bisher  der  Ge- 
sellschaft aut^claulencn  Kosten  aiit'zu- 
tragen. 

Da  die  weiteren  Einzahlunjjen  der 
.\ctionäre  nicht  mehr  nöthit;  erschienen, 
suchte  die  Gesellschaft  auch  um  die  Ge- 
nehnii;^unir  nach,  mit  der  achten  Kate  die 
Einzahlungen  schliesscn  zu  diirlen.  Den 
Besitzern  von  fünf  Interimsscheinen  mit 
acht  Einzahlungen  sollten  gegen  K'ück- 
.Stellung  eines  für  den   K'eservefond  der 


einem  Originale  im  Boitze  der  Stadt  Budapest.) 

ungarischen  Flügels  wieder  aufnehmen 
zu  ki'innen. 

.\uch  diesem  .Ansuchen  wurde  nicht 
willfahrt.  .Am  17.  December  1S42  wurde 
die  Gesellschaft  von  der  Verbindlichkeit 
I  zur  Ausführung  der  Eisenbahnen  von 
Wien  nach  Bruck,  Pressburg  und  Raab  mit 
dem  ausdrücklichen  Beisatze  enthoben, 
dass  die  zum  Baue  ihr  ertheilte  Be- 
willigung von  selbst  erloschen  sei  und 
daher   für   unwirksam    und  aufgehoben 
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Abb.  1%!.   [Nach  dciti  Urigiuatc  aus  dem  Jahre  iHyt.] 


erklärt  werde.  Die  Einhcbunj«;  weiterer 
Katen  habe  zu  entfallen,  da  die  I  nter- 
nehmung  für  abgeschlossen  zu  betrachten 
sei.  Infolge  dessen  hatte  auch  die  Wien- 
Raaber  Eisenbahn-Gesellsehaft,  deren  aus- 
gebaute Linie  in  zeitgenössischen  Be- 
richten häutig  auch  als  »Kaiser 
F  e  r  d  i  n  a  n  d  s  -  S  ü  d  h  a  h  n  <  bezeichnet 
wird,  ihre  Firma  zu  ändern  und  die 
ProtokolKrung  der  neuen  Firma  als 
» W i  e II  -  Ci  1  ( I  ^ ^  n  i  t  z e  r  I-'  i  s e  n  h  a  Ii  n  -  e- 
sellschaft«  beim  niederusterreichischen 
Mercantil-  und  Wechselgerichte  zu  ver- 
anlassen. Das  N'ominale  der  25.OOO  Actien 
wurde  um  100  tl.  [auf  400]  herabgesetzt, 
so  dass  das  Actiencapital  nicht  laV,,  son- 
dern 10  Millionen  Gulden  G.-M.  betrii;^. 

Die  fünfte  Generaiversamnihnig  be- 
sehloss,  die  Staatsverwaltung  zu  bitten, 
die  bereits  ausgeführten  Bauten  für  die 
ungarische  Streci<e,  die  eingelösten  Gründe 
fdr  zwei  Meilen  und  den  bereits  angeschafT- 
ten  «irnssen  \'<>rrath  au  F-ielu-iiliolz  für  den 
Unterbau  an/tikaufeii,  da  sich  sonst  die 
Gesellschaft  bemü^siyt  sehen  würde,  die 
»allgemein  in  die  Aumu  lallenden' 
Bauten  wieder  abzuiircclKu  und  best- 
möglichst zu  verwerthen.  Jit  \<>rhandenen 
Materialien  sowie  die  Grundstücke  aber 
öffentlich  zu  verst^.i^e^l. 

Unteniessen  warcü  1h  i  di  r  Kaiser 
Ferdinands -Xordbahn  die  llauarbeiten 
von  Lundenburg  bis  Frerau  rüstig  vor- 
geschritten. 

Am  I.  Juli  1840  schieden  Ghega 
und  Bretsdineider,  nachdem  ihr  Urlaub 


wiederholt  verlängert  worden  war,  in 
den  Staatsdienst  zurückkehrend,  von  der 
Unternehmung  und  Ober-Ingenieur  Ne- 
grelH  [Abb.  183]  Qbemahm  als  General- 

Inspector  die  Oberleitung. 

Alois  X  c  g  r  e  1 1  i  (später  Kitter  von 
Moldelbe],  geboren  zu  Prinniero  in  Sod- 

tirol.  war  nach  .\b-iolvirung  seiner  tech- 
nischen Studien  in  den  Staatsdienst 
eingetreten,  den  er  jedoch  bald  aufgab, 
um  im  Jahre  1832  in  die  Schweiz  /u 
gehen,  wo  er  als  Ingenieur  in  üffeutliche 
Dienste  trat 

Kr  war  einer  der  Ersten,  die  dc!i  ( le- 
danken  eriassten,  in  der  Schweiz  Eisen- 
bahnen zu  bauen  und  nahm  an  der  Her- 
stellung der  frühesten  eidgenfKss.  Linien 
[ZUrich-UadenJ  thätigen  Antheil.  Als  an 
ihn  der  Ruf  zur  ROckkehr  in's  Vaterland 
erging,  widmete  er  seine  Dienste  dem 
öslerr.  lusenbahnwesen.  Der  damalige 
k.  k.  Kreishauptmann  Adalbert  Schmid 
[.\bb.  iS.j],  [geb.  17.  .August  1804  zu 
Gur.sclidurf  in  Ueslcrr.-Schlesien,]  wurde 
ihm  zur  Seite  gesteUt.  Die  Staatsverwal- 
tung, bei  der  er  seit  1X25,  bei  Strnm- 
uiui  i-"hissliauten,  zulcl/.t  bei  der  Kaiser 
Feidin.ituls-W'asserleilung,  in  Verwendung 
stand,  ImUc  .^clnnid  beurlaubt,  um  ihm 
die  Uebernahnie  der  -Stelle  eines  Hetriebs- 
Commissärs,  als  .Stellvertreter  des  General- 
In.spectors  Negrelli,  zu  ermöglichen.  Er 
hatte  schon  vorher  in  den  Jahren  1836 
und  1837  mit  dem  Hofbaurathe  Frances- 
coni  auf  Staatskosten  die  obligate  Stu- 
dienreise nach   Engtand,   Belgien  und 
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Frankreich  unternommen.  Die  L'eber- 
wachung  des  Betriebsdienstes,  die  bis- 
her mit  der  Bauleitung  in  Verbindung 
stand,  wurde  von  dieser  {getrennt  und 
dem  Betriebs  -  Commissär  zugewiesen. 
Neg^rdli  und  Schmid,  Männer,  deren 
fernere  Thätigkeit  im  österreitbisilien 
Eisenbahnwesen  hohe  Bedeutung;  er- 
langte, fanden  hier  das  Feld,  auch  Er- 
fahmigen  für  ihre  spätere  Thätigkeit 
im  Dienste  der  Staatsverwaltung  zu 
sammeh). 

Im  Jahre  1840  war  der  Unterbau  von 
Lundenburg  bis  Napae^edl  beinahe  fertig 

gestellt.  Die  Ccliriklcr  Klein  und  der 
Bauunternehmer  Felix  Talachini  hatten 
den  Bau  dieser  8'/»  Meilen  (645  km] 
langen  .Strecke  in  vurhältnisniässi«;  kurzer 
Frist  vollendet  und  am  27.  März  1841  l'and 
die  erste  Fahrt  von  Lundenburg  [Abb.  185] 
bis  zur  Station  L'ngarisch-Hrad i  s  ch  mit 
der  Locomotive  »New- York«  statt.  Der 
ans  einem  Personenwagen  und  zwei  be- 

ladenen  Fracht\v:i;^eu  hes'.ehciulc  y.U'j^ 
legte  die  Strecke  in  24  Stunden  anstands- 
los zurOck.  Am  4.  Mai  1841  erfolgte 
die  feierliche  Eröffnung  der  Rahn  für  den 
allgemeinen  Verkehr.  Im  Beisein  des 
Landesgouvemeurs  von  Mähren  und 
Schlesien  Grafen  l'^arte  wurde  diese  Er- 
ötfnungsfahrt  von  der  Bevölkerung  als 
nationales  Fest  gefeiert.  In  den  Stationen 
wiedcrbnitcn  sich  die  bei  früheren  Eröflf- 
nuuLJst'ahrten  i^e^cliilJerten  .Seenen. 


Schon  am  l.  September  1S41  konnte 
man  die  .Strecke  bis  I'rerau  [Abb.  186]  er- 
ötinen  und  am  1 7.  Octobcr  fand  die  in  der 
Geschichte  der  Xordbahn  denkwürdige  Er- 
öffnung der  Linie  von  Wien  bis  OlmUtz 
statt.  Die  Bahn  hatte  die  zweite  Haupt- 
stadt .Mührens  erreicht,  die  alte,  ehr- 
würdige \'este,  Olmütz. 

In  Hradisch,  wo  die  Festlichkeiten 
ihren  Anfang  nahmen,  bezeichnete  eine 
Triumphpforte  mit  der  Inschrift:  »Heil 
dem  Nationaluntemehmenc  den  Anfang 
der  neuen  Strecke.  In  Lundenburg  waren 
die  von  Wien  nnd  Brtinn  Icommenden 

I-"estziige  vereinigt  irden  und  um 
1 1  Uhr  \'onnittag$  wurde  dieser  Er- 
öffnungszug in  Hradisch  empfangen. 

In  den  einzelnen  .Statiiiiien  war  zu 
dessen  Begrüssung  .Militär  aufgestellt.  Aus 
der  Dorfjugend  in  der  malerischen  Tracht 
der  Hanna  waren  allegorische  Gruppen 
gebildet  und  nationale  Weisen  erklangen 
auf  jedem  Bahnhofe. 

Üm  I  Uhr  langte  der  Zug  in  Prerau 
an.  Einige  hundert  Schritte  vom  rechten 
Ufer  der  Beiwa  zwreigte  die  Olmützer 
Linie  von  der  weiter  nach  Nordost 
führenden  Hauptiinie  ab.  Eine  hohe 
Säule  an  diesem  Scheidungspunkte  be- 
zeichnete den  Ort,  der  zur  kirchlichen 
Einweihung  der  ganzen  Bahn  gewählt 
wurde.  Vor  der  Säule  war  ein  Altar 
errichtet.  In  Vertretung  des  erkrankten 
Erzbischofs   von   Olmütz  nahm  der  Bi- 


•  Im  fcil  m  II 


Abb.  iSa.  [Nach  dem  Oilclml«  ai»  d«ai  Jabrc  18401.) 
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schof  von  BrUiU),  Anton  Gruf  vuii 
Schaffgotsche,  umgeben  von  zahlreicher 
Geistlichkeit,  die  feierliche  ( !eremonie 
•  vor.  Einer  Schilderunji  Uiotr  erhe- 
benden Scene  entiu-lunen  wir  nach- 
stehende Stellen:  »\'<)r  dem  Altare,  auf 
der  Bahn  selbüt  standen  die  Männer,  die 
Repräsentanten  der  Intelligenz  eines 
grossen  Staate«,  M  rinner.  welche  im 
Reiche  des  Gedankens  oder  der  indu- 
striellen und  commer/.iellen  Thati;;keit 
Ausgezeichnetes  tTt-^cliaften,  Männer, 
welche  das  grosse  \Wik  bauen  halten, 
welchem  jetzt  die  Kirche  die  Weihe  gab, 
ringsum  eine  zahlreiche  Volksmasse,  die 
mit  Andacht  und  fiewunderung  und  in 
der  Ahnung  eines  mächtigen  Umschwun- 
ges der  Dinge,  dem  erhebenden  Schau- 
spiele anwohnte.  Die  Sonne  hatte 
siegend  die  Wi^lkLii  zertheilt  und  zeigte 
links  die  wetten  Auen  im  schönsten 
Herbstschmucke,  wShrend  rechts  Über 
Prerau  hin  graue  Wolken  über  die 
Ruinen  von  Helfenstein  hingen,  bald  die 
Karpadien  gänzlich  verhüllten  und  in 
Regenstnimcn  sich  in's  UeJwathal  er- 
gossen, im  Vordergnuide  aber  erglänzte 
Uber  die  letzten  Absenker  der  Sudeten 
das  erfreuende  Svmbo]  der  Hot^hung,  ein 
Regenbogen.  Die  Feierlichkeit  bewegte 
jedes  GemUth;  man  las  die  tiefe  Bewegung 
in  aller  Mienen,  jeder  erwog  die  höbe 
Bedeutung  des  Actes.  Durch  den  Mund 
des  BischoTs  rief  die  tausendjährige 
Kirc'.L-  den  Sc;icn  dts  Iliniinels  herab 
auf  das  jüngste,  mächtigste  Erzeugnis 
des  menschlichen  Genies;  zum  erstenmale 
in  im-tr-ni  \'atcrlande  scfinete  sie  die 
Werke,  welche  die  neue  Art  der  Arbeit, 
die  industrielle  Thätigkeit  erbaut.  Dass 
aber  die  mächtijren  Hilfsmittel  der  Zeit 
nicht  Kinzclnen,  sondern  Allen  dienen,  dass 
die  Schiene  auch  ihre  ideale  ne>timmunL; 
erfülle,'  führt  der  begeisterte  Bericht- 
erstatter im  Weiteren  aus,  >daruni  spricht 
die  Religion  ihre  Segienswttnsche  aus  und 
der  (  >rt,  wo  sie  zuerst  «gesprochen,  wird 
deiikutirdig   und   geschichtlich  bleil>eti'. 

Haid  nach  der  Einweihung  setz t  -i  ,h 
der  Zug  wieder  in  Rewcgung.  N.ich 
kurzem  Aufenthalte  m  Hrodek  erreichte 
man  Olmiltz.  [Abb.  1S7.)  >Xun  dürfen  wir 
doch  endlieh  auch  mitsprechen  im  grossen 
Rathu  der  Eisenbahnen,«  sagt  uns  ein 


j  Olmützer  Brief  aus  jenen  Tagen,  der 
I  die   EröfTnungsfahrt  zum  Gegenstande 
hat.     »Wir  sind  eingereiht  in  die  Kette 
dieser   Bahn   und  harren   tmn   nnt  Er- 
wartung, ob  wir  ein   Endglietl  bleiben 
Oller  mit  neuen  Gliedern   verhinuieii  in 
eine  neue  weitere  segensvollt.  liezicliung 
treten  werden.    Die  Gebäude  des  Bahn- 
hofes luiti-n  am  17.  October  eitteii  freund- 
I  liehen,   erhebenden  Anblick  dar.     I  luch 
I  in  die  Lüfte  und  in  die  etwas  stQrroischen 
Wolken    hinaus    streckten    Flair^cn  in 
allen    Farben    ihr    tiattemdes  L^ewebe; 
mit  grünen  Tannenzweigen  überkleidete 
Tribünen,  von  sclum  geputzten  Damen 
besetzt,  erhoben  sich  zu  beiden  Seiten 
«nd  das  hohe  hölzerne  Gehäuse,  welches 
bestimmt  ist,  die  Locomotive  und  Wag- 
gons in   Schutz  zu   nehmen,   war  mit 
Blumenkränzen   geschmückt.  Glockcii- 
1  zeichen  wurden  gegeben   und  während 
I  die  Volksmenge  harrend  der  wunderbaren 
Dinge,  die  da  k«)mmcn  sollten,  sich  in 
I  lautlosem  Staunen  befand,  näherte  sich 
I  majestätisch  der  erste  Train  dem  Bahn* 
hofe.    L'nd  nun  die  allgemeine  Bewegung 
!  ringsum!    Wie  drückt  jede  Miene  die 
1  h?)chste  Spannung  ans,  wie  irrt  jedes 
'  .^uge   voti   < '.CiJ^enstand   zu  Geuenstand, 
I  jetzt  die  dampfende  Locomotive,  jetzt  die 
I  zahlreichen  Waggons  und  die  grosse  Zahl 
der  Fahrenden  betrachte'ul '    .  . 

Die  Stadt  gab  ein  glänzendes  F'est, 
]  das  mit  einer  Feier  im  Theater  und  einem 
Balle  abschloss. 

im  Allgemeinen  war  der  Betriebsdienst 
der  Nordbahn  schon  damals  so  günstig  ge- 
re;ielt,  dass  am  4,  Ni  ^cinlH-r  i^xn  atich 
.  der  als  grosses  Wagnis  Inngesleiile  Nacht- 
j  verkehr  zwischen  Wien  und  Lmulenburg 
vt'r^ncVit  \\Lrili'Ti  konnte.     Die  tadellose 
'  Duichlühnin^  licsselben  l>ewog  die  Be- 
lii>rden  später  auch  die  Einführung  von 
I  .Nachtzüficn    auf  der   ganzen    t  t..tTneten 
'  .Strecke  zu  gestatten,  und  so  w  .n  die  Nord- 
bahn  aucli   das   erste   l'nteniehmen  auf 
dem  Gontineiite,  das  eiiiin  t ei;i-lmässigen 
Nacludieiist  eiiitührte.    Zu:  Hebung  des 
j  Fersonen\ erkehrs    liess   die  \'erwaltung 
eigene  Gesellschaftsw.igen  bauen,  die  von 
einzelnen  Stationen  aus  einen  re^elm.tssi- 
I  geren  Verkehr  mit  den  Städten  odn  Aus- 
i  flugsorten,  so  z.  B.  von  Lundcnburg  bis 
,  Eisgrub,  vermittelten.  [Abb.  188-J 
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Am  2.  MSrz  1H40  wurde  der  Frachten-  wurde  noch  damals  die  Befürdcrunf;  von 

verkehr   zwischen  Wien  und   Brünn  er-  lebenden   Thieren  aul   Eisenhahnen,  ein 

(iffnet.    Die  Tarife  sclnvankten  zwisclien  Transportzwei^,  auf  den  schon  im  Pro- 

i'/^  —  2'/i  kr.  pro  Meile,  je  nachdem  die  j^ramme  der  Clesellschaft  in  hohem  Masse 


Abb.  1*4).    AluU  Ncgrelll. 


Fracht  in  eine  der  vier  aufgestellten  Tarif- 
classen  sich  einreihen  Hess;  für  Wagen- 
ladungen von  «iO  Ctr.  [.V3  Tonnen]  kam 
die  Fracht  auf  tl.  1.25  bis  H.  2.50 
pro  Meile  zu  stehen,  .\ufsehen  erregte 
der  erste  Vielitransport.  Von  viel.n  Seiten 


Werth  uele-jt  wurde,  für  undurchführbar  t^e- 
halten.  Nachdem  durch  einzelne  Versuche 
früher  festgestellt  wurde,  dass  der  Trans- 
port von  lebenden  Thieren  auf  der  Eisen- 
bahn mit  voller  Sicherheit  vor  sich  yehen 
könne,  wurde  bestimmt,  dass  am  15.  Juni 
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1&40  der  erste  Transport  von  Schlacht» 
ochsen  nach  Wien  gehen  werde. 

Die  Neiibcit  dieser  lü schciiuii::; 
an  dics«m  Morgen  zalilreichc  Besucher 
auf  den  Wiener  Bahnhof.  Es  wird  uns 
ausfniirlich  berichtet,  wilch  cigcnthttin- 
lichcn  Eindruck  der  einfahrende  Zug  mit 
35  der  zu  diesem  Zwecke  erbauten  Traiis- 
pnrt  w  ai;t  II.  welLliL-  181  Ochsen  brachten, 
auf  die  Zuscliauer  machte.  »Somit  war 
abermals  eine  neue  Betriebsquelle  der 
Eisenbahn  t  J-ritTm-t  und  die  zahlreichen 
Zuschauer  konnten  sich  durch  Aufjen- 
schein  von  einer  Thatsache  (\berzeujren, 
wider  welche  d.is  \'i>nirtheil  oder  die 
UnertahrenJieit  so  vielseitigen  Zweitel  er- 
hob, welche  hiemit  sämmtlich  widerlegt 

erScbiMiien. ' 

Im  die  X'ie'r.tiansporte,  die  trotzdem 
zum  grossen  I  lieilt.  durch  Trieb  auf  den 
Stra'Jsen  iiael;  Witii  kan'.en,  für  ilirc 
Lituen  zu  j^cw  innen,  cisuchte  die  Direclion 
um  Errichtung  eines  Viehmarktes  am 
Wiener  Nordbahnhofe. 

Am  31.  Aufjust  1S41  hatte  die  An- 
stalt ein  anderes  wichtiges  Erei^rnis  zu 
verzeichnen.   Der  erste  grössere  Militär- 
transport  war  auf  ihren  Linien  versucht 
worden.  Die  üeförilerunii;  von  650  Soldaten 
des  12.  J.n^erbatailluns  mit  Sack  und  Hack 
von  fn^iarisch-Hradisch  nach  BrOnn  in 
7  Stunden  liatte  damals  ausserurdetitliches 
Aufsehen  erre^^t.  Die  Mannschaft  wurde  > 
in  offenen  V\  a;;en,  in  welchen  der  Länge  | 
nach  Sitze  an;;ebraclit  waren,  befördert. 
Für  die  Otriciere  waren  2  Teräonenwagen  j 
bei<;este]lt     Fünf  Wagen  Alhrten  die  | 
Jia<iatie,  in  zweien  waren  die  Pferde 
unterj^ebracht. 

»Es  dürfte  ein  neues  Beispiel  aufge- 
stellt worden  sein         '-.i^t  uns  wieder 
ein  Uber  diesen   Transport   vorhegender  1 
Bericht  —   »wie  die  Eisenbahn,  eine  | 
mäcl)ti;ie  Pulsader  im  Slaalskörper  alle 
Ausä&tungen  dcü  Verkelu«  und  des  nia-  j 
teriellen  Lebens  Oberhaupt  in  sich  ver-  'j 
eint  und  von  T,\>x  zu  Ta;^  die  (Irenzen 
ihres  EinHusses  und  ihrer  wohlthätigen 
Einwirkung  weiter  zu  dehnen  strebt.  Die 
Wirknnüen  des  Dampfes  überraschen  ims 
nicht  mehr  ;  wir  haben  uns  <^ew<jbnt,  sie 
«  die  Sphäre  des  Allt.i^:lichen  zu  stellen; 
Iv'irr  'L-n  uns  al'er  ein  I]reij.;nis  den  Siey 
und  uie  Gewalt  dieäcr  Triebkratt  auf  eine 


I  staunenerregende  Weise  versiiuilichen,  so 
I  geschah  es  «iUesmal.  Die  Schiene,  die  Looo- 
niiitive  ist  ein  Hundes<i<. no-.se  des  Krieges 
.  ;;eworden,  die  Eisenbahn,  wie  sie  im  Fric- 
I  den  Segen  verbreitet,  wird  im  Kriege  eine 
'  mächtit:e  Waffe  werden  und  \\  ie  d.is  PcU  er 
I  wird  der  Dampf  und  der  Electromagnetis- 
I  mus  die  Kriegführung  umgestalten.« 

Den  zweiten  y;r(>sseren  Truppentrans- 
1  port  hatte  die  Nordbahn  im  Mai  1842  zu 
fahren,  wo  sie  850  Mann  »mit  einer  S\a- 
schine«  von  I-lr(in;i  nncli  Wien  hefi^rderte. 
'  Am  Bahnbote  m  Wien  wurde  dieser  Mili- 
tärzug vom  Kaiser  und  den  Herren  Erz- 
herzoj^cn  erwartet,  worauf  die  Anstalt  die 
Gemigthuung  hatte,  die  allerhöchste  Zu- 
friedenheit des  Kaisers  zu  erlangen. 
I  X'iil  Kmnmer  m.-icbten  daijei^en  die 
häutigen  .Vehseii-  und  Iv.idlirüclie.  Die 
mangelhafte  Technik  in  der  Herstellung 
der  Hestandtheile  der  ersten  Way;en  hatte 
'  zur  Folge,  dass  die  Achsen  meist  an  den 
I  .Schweissstellen  brachen.  Erst  als  die 
Direction  verfü^^e,  dass  die  Achsen  aus 
einem  Stücke  herf^estcllt  werden  müssen, 
alle  alten  Achsen  ausgewechselt  und  eine 
genauere  Wagenuntersuchung  mit  Zu* 
sicherunfj  von  Prämien  ftlr  die  rechtzeitige 
Entdeckunjj;  von  Anbrüchen  einf^efUhrt 
war,  wurde  diesem  Uebelstande  einiger- 
massen  gesteuert  Auch  der  leichte  Ober- 
bau erwies  sich  bald  als  unzuliinglich. 
Die  Schienenbrüche  standen  auf  der  Tages- 
ordnung. Insbesondere  im  strengen  Winter 
des  Jahres  iS4i  '42  erreichte  diese  Cala- 
mität  ihren  Höhepunkt.  Welche  Störungen 
dies  verursachen  musste,  mag  man  aus 
der  Thatsache  erkennen,  dass  in  der  ge- 
namiten  Jahreszeit  nicht  weniger  als  1007 
SchienenbrOche  zu  beheben  waren. 

Der  \'e:-\-. inniin',::);^  der  Betriebs- 
mittel wandle  die  \'erwaltung  uiigetheilte 
Atifmerksamkeit  zu,  hauptsächlich  zur  In- 

struirunji  des  Werkstättenpersonales  Hess 
sie  in  ihrer  Werkstälte  durch  den  öster- 
reichischen Mechaniker  Gugg  aus  Salz» 

bur^  eine  Loei>niütive  »Patria»  .tus  in- 
ländischem Material  erbauen.  Dieselbe 
machte  am  18.  Cktober  1K40  ihre  Probe- 
falirt  bis  ( länserndorf,  ein  Erei;;nis,  zu  dem 
die  Notabiü täten  der  Residenz  rjeladeii 
wurden.  Die  'Patria  war  nni  ihren 
et«a  vierziji  Pferdekräften  Jeiinalen  die 
stärkste  Maschine  der  NoidWabn. 
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Die  uiutMhliccn  neuen  Brfindune^en  fllr  f      Als  bestes  Mittel  Schneever- 

Eisciilniltiicn,  die  in  dioscrZtit  auftauchten,  wchuii^cn  wurden  tVüli/citi;i  Dämme  und 
wurden  mit  vieler  Aulnicrksamkcit  vcr-  ^  Anptlunzungcn  erkannt  und  ausgefilhrt 
folgt  und  als  ein  Herr  Wagner  in  Frank-  |  Den  allerKrOssten  Kummer  machte 
l'urt  am  Main  ankündi^tL-,  dass  es  ilim  der  Direction  noch  immer  die  HeschatTun:; 
gelungen  sui,  »den  Elcctromagnetisnius  eines  geeigneten  Lirennmuteriaies.  Die 
zur  Ereeui^^  der  Betriebskraft  von  Lo-  |  Cokesfeuerunjjr  hatte  sich  als  zu  kostspielig 
eniDotiven  zu  verwenden,  war  die  Nord-  erwiesen,  imd  man  entschloss  sich,  die 
bahn  eine  der  Ersten,  die  sich  mit  dem  hilliyere  llolzieuerung  wieder  einzuführen. 
Erfinder  in  Verbindung  setzte,  um  die  Eine  Klafter  weiches  Holz  bis  auf  den 
neueste  Emm;;enscliaft  zu  verwertlien.  Tender  «^eliraclit,  kam  auf  S  fl.,  hartes 
Die  Directiun  war  aber  vorsichtig;  «ieiuisj:,  Holz  auf  ii  H.  O.-M.  zu  stehen.  Dem- 
Resultate  auf  deutschen  Bahnen  abzu-  i  gemäss  kam  der  Brennstoff  ftlr  die  I 'er- 
warten. nai:e;;en  Hess  sie  von  dem  da-  sonenzUge  bei  HolzlVucrun^r  auf  i  i]. 
mal-«  riihinlicli.st  bekannten  Maschinisten«  I  31  kr.  per  Meile,  während  bei  Anwendung 
Wurm  eine  neuartige  Locomotive  in  von  (^okes  sich  diese  Kosten  auf  f[.  3.06 
ihrer  Werkstatte  bauen,  ein  Versuch,  ftlr  pro  Meile  erhöhten.  Üei  den  Lastzügen 
dessen  Kosten,  falls  er  miss<;liicken  sollte,  stellte  sich  das  Verhältnis  der  Holz-  zur 
Freiherr  v.  Kothschild  aufzukommen  sich  K<>h]enfeuerun<r  von  2  H.  1S-5  kr.  auf 
bereit  erklärte.  i  3  tl.  26  kr.  Der  Betrieb  der  Cokesanstalt 

Eine   bedeutende  Vermehrung   der  !  in  Ratgem  wurde  daher  aufgelassen,  und 

.selbstverständlich  DOch  gerinmn  l'alu-  tlie  l'ii 'ridsdwrfcr  \er|\iclilet.  Mit  der 
betriebsmittel,  die  Reparaturen  der  hülzer-  .  Holzfeuenuig  war  aber  der  alte  Uebel- 
nen  DonaubrOcken,  die  wiederholt  von  I  stand  des  starken  Ptmkenfinges,  gegen 

Hisuän^en  zerstört  wurden,    nalimen  die  welchen    erst    die    Klein'sclie  I''rlhidung 

Mittel  des  jungen  Unteniehtnens  stark  in  ^  eines    Funkenfängers    Abhilfe  brachte, 

Anspruch.  Zur  Vermeidung  der  ebenfalls  |  wieder  eingekehrt.  Wo  in  jener  Zeit  in 

liäufi'^en   Radbriiche  wurden  trusseisenie  der  Nähe  der  Ni>rdbalinstrecke  ein  Brand 

Kader  in  .-\nwendun;jj  geliracht,  deren  Lauf-  .  ausbrach,  wurd.-  er,  berechtigt  oder  un- 

fläche  aber  nur  bis  zum  Spurkranze  mit  .  berechtigt,  einfach  der  Nordbahn  aufs 

schniiedeeisemen  Reifen  versehen  waren.  |  Kerbli<il/  schrieben. 

.*sol>ald  die  (isterreichischc  Eisenindustrie  j        80  \\ur<len  ihr  in  der  Zeit  von  1H40 

dioeii  .\rtikel  herstelk  11  konnte,  wurde  an  1  bis   1841    Jknndstiftunuen  in  Branowitz, 

die    l'anlühnniLC    schmiedeeiserner   Tvres  riilnserndorl,    Poppitz.    I  )rrisinL;'.  Taies- 

[K.tdreifen  mit  .Sjnirkr.uizj  <4e.>cluitteii.  ,  brunn  und  Schalvsehitz  und  an  meiireren 
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anderen  Stellen  zur  Last  «^elej^t,  die  eben- 
siiviele  Entsch;idi^un>i;s-I'rocessc  im  (le- 
folgc  hatten.  In  erster  Instanz  erlolifte  zu- 
meist die  Verurthcilunjj  der  Gesellschaft, 
zufjleich  mit  einer  Geldstrafe  für  die  I)i- 
rection,  die  in  den  höheren  InsUinzen  aller- 
dings jjemildert  oder  aufgehoben  wurde. 
Für  die  Unteniehniun;;  erj^ab  sich  die 
Nothwendijrkeit,  mit  den  österreichischen 
Assecuranz»j;esellschaften  entsprecliende 
Verträjje  abzuschliessen  und  später  aucli 
einen  eifienen  Assecuranzfond  zu  grün- 
den. Die  .Staatsverwaltung  aber  sah  sich 
zur  Erlassung  einer  Verordnung  bemüssigt, 
welche  sich  auf  Hauten  im  Feuerra\on 
der  Eisenbahnen  bezog,  und  durch 
welche  die  Interessen  der  Bahnunter- 
nehmer besser  geschützt  wurden. 

In  diese  Zeit  fällt  auch  der  grosse 
Brand  der  Wiener  W'agenremise,  der  ver- 
miithlich  durch  eine  unter  falscher  Decla- 
ration  zur  .Aufgabe  gebrachte  Zünd- 
hülzchensendung  verursacht  wurde,  und 
dein  ein  grosser  Theil  der  aufgegebenen 
Frachten  zum  Opfer  liel.  Die  I'olge  war, 
dass  um  Erlassung  strenger  Bestimmungen 
über  den  Transport  feuergefährlicher 
und  selhstentzündlicher  ütuffe  angesucht 
wurde. 

Ein  Ereignis,  welches  für  die  .An- 
stalt von  weittragender  Bedeutung  werden 
und  vorerst  ihre  Sorge  wegen  Beschaf- 
fung eines  entsprechenden  und  billigen 


Urennmateriales  mit  einem  Schlage  herab- 
mindern sollte,  fällt  ebenfalls  in  jene  Zeit. 

Der  Director  der  W'itkowitzer  Eisen- 
werke, Gross,  entdeckte  bei  einer  Excur- 
sion  hart  an  der  Trace,  auf  welcher  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  weiter  ge- 
führt werden  sollte,  auf  freiem  Felde 
Kohlen  —  gute,  brauchbare  Kohlen,  den 
Gegenstand  inniger  Sehnsucht  der  Ver- 
waltung. 

Die  über  .Anordnung  des  Freiherm 
V.  Rothschild  sofort  angestellten  Versuche 
über  Ergiebigkeit  und  Qualität  der  Kohlen 
führten  zu  günstigen  Ergehnissen.  .Mit 
Rücksicht  auf  die  Berggesetze  durfte  nicht 
gesäunjt  werden,  sich  das  Eigenthum  und 
.Schurfrecht  der  anzulegenden  Gruben  zu 
sichern;  Rothschild,  als  Besitzer  der  Wit- 
kowitzer  Werke,  war  selbstlos  genug,  der 
Nordbahn  die  Erwerbung  dieser  Comple-xe 
anzutragen.  Da  zum  .Abschlüsse  eines  so 
bedeutenden,  nnt  dem  Bahnbetriebe  zwar 
eng  verbundenen,  aber  dennoch  selbst- 
ständigen Unternehmens  die  Zustimmung 
der  Generalversammlung  eingeholt  werden 
musste,  sahen  sich  die  Directoren  Foges, 
Goldschmidt  und  Wertheimstein  veran- 
lasst, für  Rechnung  der  Nordbahn,  die 
ersten  Auslagen  mit  7500  fl.  auf  eigene 
Gefahr  zu  bestreiten. 

Die  Abstimmung  der  Generalver- 
sammlung ergab  das  gewiss  merkwürdige 
Resultat,    dass    die    Erwerbung  dieser 
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Kohlcnj^niben  abgelehnt  und  die  nc- 
naiintcn  Direktoren  bcmüssiy;t  wurden, 
die  i^r  die  Nordbahn  erworbenen  Rechte 
persönlich  zu  übemthmen. 

Das  yan/c  Ostrau  -  Karwincr  Stein- 
kohlenrevier hatte  damals  auch  wenig 
Bedeutuii;;.  Noch  im  vorigen  Jahrhundert 
war  die  nord<ist!iche  Ecke  .Milhrcns,  welche 
die  weiten  Kohlcnfelder  Ostrau's  bir^irt, 
mit  ausgedehnten,  dichten  Waldungen 
bedeckt  und  die  ersten  SchOrfuny;en, 
die  keineswegs  bcrginäiuiiüch  betrieben 
wurden  und  deren  Beginn  nachweislich 

erst  in  das  acht/t  linlc  1:i1ir!nirKk'rt  fällt, 
lohnten  kaum  die  Mühe,  da  der  ilolzrcich- 
thum  der  Gey;end  den  Werth  der  Stein- 
kolilen  iKra'^setzte.  (ieLTcn  I-auk-  Jcr  Siuli- 
zi^er-jaliic  des  vori^en  JaluhuiKlutl^  ci- 
warb  ein  (Iraf  Wilczek  den  Herjrbau  bei 
Folnisc!. -Ostrau.  Fast  «ileichzeitit;  Hess  der 
Besitzer  der  Kideicoirunissherrscliaft  Kar- 
win,  Graf  Larisch,  den  ersten  Schürf  Hei 
Karwin  anlegen,  wobei  nur  ein  schwaches 
FlÄtz  erreicht  wurde. 

Der  Graf  schien  aber  aut  die  Aus- 
beutung des  Bergwerkes  wenig  W  erth 
Helen t  haben,  denn  die  Rcf^ierunj; 
niusste  ihn  mit  RüLk-'icht  auf  die  steii^en- 
den  Hobspreise  im  Jahre  178a  aufibrdeni, 
die  Stcinkohlenfbrderung  bei  Polnisch* 
Ostrau  wieder  aufzunehmen. 

Nicht  viel  glücklicher  war  im  Jahre 
1833  Graf  Mattencloit,  der  bei  Dombrau 
eiücTi  Schurfschacht  abteufen  Hess.  Die 
W'itkovvitzer  Kiscnwerksdircctiun  bcfiann 
1830  am  Jkrtre  Jaklovec  und  1835  bei 
Orlau  nach  Kohlen  ZU  suc1i«n.  Stets  mit 
einigem  Erfolge. 

Die  Grubenerwerbungen  waren  mit 
{jerini;en  Kosten  und  .SlIiw  ici  i^koiten 
verbunden,  die  KohlentliUzc  ^t.iikic-i  fast 
zu  Taj^e  oder  waren  nur  weni>r  Über- 
lagert, so  dass  der  Abbau  leicht  mög- 
lich war. 

Im  Jahre  1^42  beiiann  K'nthschild  seine 
.Schürtungen  bei  .\l;lhrisch-Ostrau,  deren 
Er;iebnis  die  ausj;iebiye  Carolinenzeche 
wurde.  \'(>n  diesem  Zeitpunkte  an  be;;ann 
der  Ostrauer  Bergbau  seine  Bedeutung 
zu  gewinnen.  Was  Ostrau  durch  die  Xord- 
baliu  wurde  und  was  die  Nnrdhahn  den 
Kohlcnfeldern  Ostrau's  zu  danken  hat,  ist 
wohlbekannt.  Einige  ZifTem  mögen  die 
Fortschritte  der  Kohlenproduction  dieses 


Rcvicrcs  beleuchten.  Im  ganzen  Rc- 
v4ere  wurden  gelbrdert: 

im  Jahre  1782  12  ;,oo  .Mctr. 

•  •  1793  26.800  » 
t  »  1803  37.000  » 
»     1  1H12  46.500  » 

>  >      1823       66.600  > 

*  •     1833      165.800  » 

1H42  613.800 

»     »      1852  1,678.300  ► 

>  >     1863  5,993.000  > 
•      iR-2  11,992.346  1 

»  *  1882  26,177.137  s 
»       .        1896  47,544.500  . 

Eine  Erscheinung,  die  bisher  bei  allen 

Kisenbahnb.mtcn  zu  verzeichnen  war, 
stellte  sich  auch  bei  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbnhn  ein  und  äusserte  auch 
hier  ihre  uncrtreulichen  Wirkungen:  Die 
Ueberschreitung  des  Daufondcs.  Die 
.Anlage  der  Doppelbahn  bis  Gänsemdorf, 
die  viel  theureren  i  lochschienen,  die 
nothwendij;  >;c  wordene  Vennehnmg  der 
l''ahrbetriebsmittel,  die  durch  die  grossen 
Bahnbauten  theurer  gewordenen  Arbeits* 
kräfte  und  die  Intercalaninsen,  welche 
die  Actionäre  aus  dem  Baufoiidi.  l^c/o;jen, 
bevor  noch  die  Bahn  irgend  ein  Erträg- 
nis abwerfen  konnte,  hatten  den  grOssten 
Tlicil  klts  Baucapitals  \  Lfschlungeii.  \',ich- 
dem  die  Bahn  bi&  OlmUtz  erutfnet  und  mit 
einem  Kostenaufwande  von  377.000  fl. 
(1-M.  ]^rr)  Meile  [flauen  priiliminirte 
200.000J  erst  die  Hälfte  der  prujcctirten 
Bahn  ausgebaut  erschien,  war  von  dem 
Baucapitale  mir  mehr  soviel  Übrig,  dass 
höchstens  die  kurze  Strecke  bis  Leipnik 
«jebaut  werden  konnte. 

Ffii  lix  Herstellun';  der  42  .Meilen 
langen  Ikiiicbsstrecke  waren  im  Ganzen 
13,839.000  tl.  in  VerwenUiin-  ge- 

kommen. Für  die  l'ortsetzun;;  bis  Boch- 
nia  waren  noch  cj  .Millionen  erforderlich. 

Ausserdem  war  ein  weiterer  Baufond 
zur  Herstellung  von  FlUt^clb ahnen 
nothwendtg,  deren  AusfQhruntc  langst  be- 
schhissen war.  .Schon  am  7.  April  1838 
hatte  der  nachmalige  Dircctor  der  Xord- 
bahn,  Raphael  Foges,  die  Anlage  einer 
ICiscnbalm  von  Wien  nacli  Sti  ckcrau  der 
\'erwaltung  nahe  gelegt  und  am  30.  ücto- 
ber  erhielt  die  Kaiser  Perdinands-Nord- 
bahn  auf  ihr  Ansuchen  die  Bewilligung  zur 
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\'om.ihme  der  Vorarbeiten,  aber  die  Con- 
cession  nur  unter  der  Bedingung  zuge- 
sichert, dass  die  Bestimmungen  der  a.  h. 
Entschliessuiijjen  vcim  2g.  Dccember 
1837  und  18.  Juni  auf  diese  FlUgel- 
bahnen  Anwenduni;  fanden. 

Die  Venvaltuii;;  erkannte,  dass  eine 
Durchtllhnnig  auf  dieser  dnindlage  mit 
Rücksicht  auf  einzelne  divergirende  Be* 
Stimmungen  ihres  Privilegiums  unthunUdi 
erscheine  und  richtete  an  Se.  Majestät 
die  Bitte,  die  Grundsätze  des  ursprüni;- 
licben  Privilegiums  auch  auf  diese  {«'tfl^^^el- 
bahn  auv/uJcliiicii,  lüc  icilnch  nacli  Ab- 
lauf der  Concessionsl'rist  ohne  Entgelt 
an  den  Staat  im  Sinne  der  »Directivcn« 
überlassen  werden  s  illc.  Dies  Gesuch 
erhielt  im  Jahre  1X40  die  a.  h.  Cieneh- 
mi^unji^  und  mit  einem  Baufonds,  den 
Kotlischild  leihweise  überliess,  wurde  der 
Hau  iimerhalb  eines  Jahres  ausj^etUhrt, 
und  die  Hahn  am  26.  Juli  1H41  in  fest- 
licher Weise  dem  Hetriebe  überleben.  Die 
>ratria«  führte  den  ersten  Zuj^,  der  in 
74  Minuten  die  erste  Fahrt  zurflcklegtie. 
Die  Grundeinl(")sungen  waren  nur  schwer 
von  statten  ue;;an;;en  und  ziemlich  häufig 
musste  die  Intervention  der  Gerichte 
in  Anspruch  genommen  werden,  um  die 
Übertriebenen  Forderungen  der  Grund* 
besitzer  herabzusetzen. 

Da  die  Bahn  durch  das  Inundations- 
gebiet  der  Donau  geführt  wurde,  war 
die  .Anlcj^un^  Ii  iher  Dämme  niithifj. 

Ebenso  war  die  schwierige  V'crlcguug 
eines  Donauarmes  nothwendig  und  der 
Eisenbahiidamm  vor  dem  Hahnhofe  in 
Stociterau  musiitc  in  angestrengter  Tag- 
und  Nachtarbeit,  dem  Flusse  gleichsam 

abgetrotzt  werden. 

In  Fh>ridsdorf,  Koriieuburtj  und 
Stociierau  [.Abb.  iS(j|  wurden  gedeckte 
Personenhai  len  errichtet.  Auf  dieser 
Strecke  wurde  zum  erstenmale  ein  voll- 
ständiges .\bsperrsystcm  an  allen  l'ebcr- 
setzungen  mit  Vortlieil  angewendet.  Tü^- 
lich  verkehrten  zwischen  Stockcran  und 
Wien  in  beiden  Kichtun^cii  zw(i|f  Zü^c. 

Der  geplante  Bau  der  Elügelbahn  bis 
Pressburg,  die  Projecte  der  Ver!äni^crun<i 
der  Hahn  bis  l'ra^  n-ilnnun  mm  die 
Thätigkeit  der  Üirectiun  voli  in  .Anspruch. 
Da  die  Verwirklichung  dieser  Plane  in 
eine  spätere  Periode  fällt,  sollen  die  in 


,  dieser  K'ivlilun^  getroffenen  Massrcgein 
I  der  Verwaltung  an  anderer  Stelle  ihre 
I  Besprechung  Hnden. 

I  Die  ROckzahluny  des  Vorschusses,  den 
Rothschild  für  den  Hau  des  .Stockt. r  iiicr 

I  Flügels  hergab,  erfolgte  durch  das  erste 

I  Anlehen,  welches  die  Kaiser  Ferdinands* 
Nordbahn  am       März  1H41  in  der  Hr)he 

I  von  1,400.000  iL  C-iM.  aufzunehmen  be- 

I  schlössen  hatte.  Da  die  Herstellung  des 
l'nti. rl^:iULS    Jic'^-..r   an  3   .Meilen  '.iii^cn 

I  Elügelbahn  3S5.000  IL  C-M.  erforderte, 

I  konnten  600.000  fl.  zur  Fertigstellung  des 

i  zw.  itLri  GciL-ises  von  Wien  bis  GSnsem- 

I  dort  verwendet  werden. 

I  Zur  Zeit  des  Schienenmangels  ge- 
baut, wnr  dii.  Strecke  Wajrram-GUnsern- 
dor!  uiit  1  lacli.^cluciicn  auf  Langschwellen 
versehen  und  konnte  daher  nicht  im  fahr- 
baren Zustande  eifi.ilfLii  werden.  Nun- 
mehr wurde  sie  nut  dem  entsprechenden 
Oberbau  ausjjestattet  und  die  .Stationsan- 
lafjeti  sowie  die  Werkstätten  in  Wien  und 

.  auf  der  Strecke  erweitert. 

Es  waren  wohl  die  schwersten  Tajfe 
in  'wirthschat'tlicher  Hinsicht,  die  das 
mit  so  grossen  Hoffnungen  in's  Leben 

!  gerufene  Unternehmen  nunmehr  zu  be> 

i  stehen  hatte. 

I      Eine  schwere  Krisis  im  Jahre  1H41, 

die  sich  auf  alle  wirthschaftlichen  Gebiete 
I  erstreckte  und  den  Geldmarkt  lahm  legte, 
I  Hess  keine  Hoffnung  aufkommen,  die 

.Mittkl  /\sr  Weiterführunji  des  Baues  aut- 
1  zubringen.  Ueberdies  waren  die  durch 
I  hohe   Betriebskosten  wesentlich  beein* 

•  flussten    Betriebsertrebnisse  keineswegs 
{  darnach,  den  Gredit  des  Unternehmens 
I  zu  festigen.  Eine  allgemeine  Enttäuschung 
trat  an   Stelle   der  früheren  Zuversicht 
I  und  machte  ihren  Einflnss  auf  den  Gurs 
der  Actien  [der  im  Ja:  -e   :    ( l  um  mehr 
als    35'y,i    des    NominaKvi :  iIk      bis  ,uit 
(i^H   tl.   gesunken   warj   n.  licJciiklicher 
[  Weise  geltend. 

Und  docli  musste  die  Gesellschaft  an 
den  Ausbau  der  proiectirten  Linie  denken, 
bestand  di'ch   die  iJefahr  des  Verlustes 
des  l'rivilegiums,  wenn  die  Bestimmung 
desselben,  die  Bahn  bis  Bochnia  innerhalb 
zelni  jalireii  auszubauiin,  nicht  ein<:^ehalten 
^  wurde.    Anderer.seits  erforderte  es  das 
.  vitalste  Interesse  des  Unternehmens,  das 
!  Ostraucr  Kohlenbecken  zu  erreichen,  um 


Die  ersten  Privatbahnen. 


das  für  den  Betrieb  so  lang  erwünschte 
Brennmateriale  auf  leiehtcreni  Wege  zu 
erlangen  und  durcli  Heförderuiig  dieses 
Massenartikels  die  Kentabilit.Ht  des  Unter- 
nehmens zu  steigern. 

Die  mannigfaltigsten  Vorschläge,  dar- 
unter der  gewiss  merkwürdige,  die  Bahn 
von  Leipnik  weiter  wieder  auf  Flach- 
schienen mit  Pferdebetrieh  einzurichten, 
traten  zu  Tage,  und  nur  die  Umsicht  der 
Direction,  die  schon  im  Hinblick  auf 
einen  .Anschluss  an  die  projectirte  Bahn 
von  Warschau  zur  (»sterreichischen  tireiize 
auf  Beibehaltung  des  bisher  bewährten 
Systems  drang,  lenkte  das  Unternehmen 
in  günstigere  Bahnen. 

Dank  der  schützenden  I'atronanz  des 
Hauses  Rothschild,  das  sich  abermals  mit 
Entschiedenheit  für  das  Unternehmen  ein- 
setzte, wurde  eine  schwebende  .Schuld  von 
einer  .Million  Gulden  durch  .Ausgabe  von 
Accepten  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn,  welche  Wiener  ( Irosshandlungs- 
häuser  zu  si";',,  in  Escompte  nahmen,  be- 
geben und  dadurch  der  dringendste  Be- 
darf des  Unternehmens  gedeckt. 

In  dieser  kritischen  Zeit  wandte  sich 
die  Verwaltung  an  die  Allgemeine  Hof- 
kammer um  Hilfe,  mit  der  Erklärung, 
dass  sie  unter  den  herrschenden  Ver- 
hältnissen nicht  in  der  Lage  sei,  ohne 
werkthätige  Unterstützung  der  Staatsver- 
waltung den  IVivilegiumsbedingungen  zu 
entsprechen.  .Sie  bat,  die  .Aufbringung 
der  zum  W'eiterbaue  er- 
forderlichen (jeldmittel 
durch  Zin.sengarantien  zu 
ermöglichen,  und  zwar 
wurde  für  das  bereits 
aufgewendete  Capital 
eine  vierpercentige,  für 
die  zur  Ausführung  des 
Baues  bis  Bochnia  und 
zur  Anlage  einer  Flügcl- 
bahn  von  Olmütz  bis 
Prag,  für  welche  unter 
Ghega's  Leitung  bereits 
die  umfassendsten  \'ur- 
arbeiten  getroffen  waren, 
eine  f  ü  n  f  p  e  r  c  e  n  t  i  g  c 
Z  i  n  sen  ga  r  an  t  i  e  sei- 
tens des  .Staates  als  für 
die  Fortführung  unerläss- 
lich  bezeichnet. 


Die  Staatsverwaltung  sah  sich  nicht 
veranlasst,  diesem  Ansuchen  zu  willfahren, 
sie  hatte  bereits  die  Vorbereitungen  für 
ein  einschneidendes  Eingreifen  in  das 
österreichische  Eisenbahnwesen  getroffen 
und  ihre  .Absichten  am  23.  December 
des  Jahres  1S41  durch  V'eröffentlichung 
einer  .Allerhi'»chsten  Entschliessung  vom 
19.  December  desselben  Jahres,  die 
den  Bau  von  Staatsbahnen  anordnete, 
bekannt  gegeben. 

Es  war  ein  bedeutsamer  Schritt,  den 
die  österreichische  Kegierung  mit  dem 
Hofkanzleidecret  vom  23.  December  1JS41 
inaugurirte,  von  fast  unschätzbarer  Be- 
deutung für  das  Vaterland,  aber  auch 
von  wichtigem  Einflüsse  auf  das  ge- 
sammte  Eisenbahnwesen  des  .Auslandes. 
Die  Entschliessung  des  Kaisers  zur  .An- 
lage von  Eisenbahnen  auf  Staats- 
kosten hatte,  wie  die  vorliegenden 
Quellen  [v.  Rheden,  die  Eisenbahnen 
Deutschlands,  1H44]  berichten,  die  Be- 
wunderung der  ganzen  Welt  gefunden. 
Die  grossen  Pläne,  die  das  erwähnte 
Decret  veröffentlichte,  Hessen  aber  auch 
eine  so  weitgehende  I'ürsorge  der  Staats- 
verwaltung für  das  Verkehrswesen  des 
Landes  im  besten  Lichte  erscheinen. 
Ausser  in  Belgien  und  im  Grossherzog- 
thume  Baden  hatte  der  Staat  noch  in 
keinem  Lande  seine  eigenen  Mittel  und  gar 
in  so  ausserordentlichem  .Mas.se  f(ir  das 
Eisenbahnwesen  zur  Verfügung  gestellt. 


Ahb.  1*1. 


Cic»clUchaftswat:cn  der  NorJbahn.  (Nach  cincin  Ori|;inalc 
au»  jener  Zeit.] 
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An  der  Spitze  der  Allgemeinen  Hof- 
kammer  stand  seit  1840  als  Nachfol^r 
<!e<  mit  Sin.i  eng  befreundeten  Barons 
|t>sct  Ei  eil  hoff  ein  aiist;e/.cichneter 
Volkswirth  und  weitsehender  Staalsniaim, 
Freiherr  v.  K  ü  h  eck,  und  seiner  Initia- 
tive hat  Oesteirwicli  Jit  ersten  Staats- 
bahnen zu  verdanken.  Er  bewies  in 
der  Auffassung  der  Sachlage,  in  der  Or- 
(l^nisation  und  der  Durchfllhruny;  seiner 
I'läne  eine  so  nachdrucksvolle  Ent- 
schiedenheit, dasa  schon  der  erst«  Schritt 
die  weitestgehenden  Hoflhungen  erweckte. 

Iiis  dahin  iic!  der  Hau  von  Eisenbahnen 
ausschliesslich  in  das  Bereich  der  Specula- 
tion.  Nur  die  Erwartung  eines  httheren 
Ertraj;es,  einer  <rilti>tiL;Lrcii  ( 'ap-'talsver- 
zinsung  war  die  V  eranlassung,  dass  die 
Subscriptions-Locale  der  Eisenbahnen 
anfangs  gcstünnt  wurden.  AN  aber  die 
sanguinischen  Erwartungen  sich  nicht  all- 
sopfkich  erfttllten,  verflüchtigte  sich  der 
Kiit)ui-;ia?;miis  für  den  Hnii  von  Eiseif- 
bahncii  ra.stli  genuf^  unii  d\c  Handels- 
krisen jener  Taye,  verbuiuLn  mit  einer 
empliiuillclii  u  ( "ii  l diu itli.  \\  keiiK'swe<;s 
Momc;)!!--.   die  lüUw :cklantj  unseres 

Eisenbahnwesens  förderlich  sein  konnten. 
Ausserhalb  der  österreichischen  Grenzen 
fanden  die  linanziellen  Transactionen  für 
österreichische  Eisenbahnwcrthe  nicht  die 
geringste  Unterstützung.  Die  wenigen 
Papiere,  die  über  die  Grenze  gekommen 
waren,  fanden  ihren  \\'e*i  sehr  sclinell 
wieder  zurück«  als  die  Erfolge  der  ersten 
österreichischen  Eisenbahnen  hinter  den 
Erwartungen  zurückbliebcn.  Auf  weitere 
Bahnbuuten  durch  dasPrivatcapitai  konnte 
unter  solchen  Verhältnissen  nicht  ge- 
rechiKl  WLidcu.  Die  segensreichen  Ein- 
wirk ungeti  des  Eisenbahnwesens  auf  Han- 
del und  Industrie  waren  aber  bereits 
in  voller  Klarheit  erkannt,  vmd  seine 
Erfolge  in  dem  benachbarten  Deutsch- 
land, in  England  und  Belgien  waren  kein 
geringer  Ansporn,  auch  im  V'atcrlande 
neue  Verkehrswege  zu  bauen.  Halte  der 
Staat  bisher  durch  Gewährung  von  Privi- 
legien, Conccssioneii  mit  gri'isscrcn  oder 
geringeren  Vorrechten  dem  Tri vatcapitale 
das  I"i  'i!  geebnet,  so  musste  liie  Et  - 
keimtnis,  dass  für,  die  Wahl  der  Rich- 
tungen nicht  einzig  und  alkin  die  Ken- 
tabilität  massgebend  sein  dürfe,  dazu 


!  führen,  dass  er  den  weiteren  Ausbau  der 
(  Eisenbahnlinien  selbst  übernehmen  müsse. 
Hierauf  eingewirkt  tu  haben,  bleibt  ein 
unbestreitbares   \erdienst   der  leitenden 
'  .Staatsmanner  jener  Zeit. 

nie  ( 'lew  rdirnng  von  staatliLlien  Zinsen- 
garantieii  an  die  l'iivatunleiiiehiiier  hatte 
I  Kubeck  zur  Erreichung  seiner  Ziele  fUr 
I  unzu'eckmässig  erkannt  und  bezeichnend 
I  filr  die  Anschauungen  der  Regierung  ist 
ein  Schriftstück  Mettemich's  vom  3.  August 
1841,  in  welchem  er  darauf  hinwei&t,  dass 
der  Lösung  dieser  Frage,  so  einfach  sie 
;  auch  scheine,  in  Wirklichkeit  bedeutende 
I  i»chwierigkeiten  entgegenstünden.  Derein* 
I  flussreiche  Minister,  der  die  volks-  und 
staatswirthschaftliclu  Ikdeutungder Kiseii- 
I  baluien  voll  zu  würdigen  verstand,  betonte 
1  darin,  dass  garantierte  Papiere  lediglich 
denjenigen    belasliii,    der    die  Ciarantie 
^  übernehme,  'Und  wenn  dies  der  Staat  ist, 
I  so  seien  die  Papiere  Staatsobligationen, 
wie  immer  man  sie  auch  sonst  tiennen 
1  mOge.    Es  wäre  dagegen  bei  Beachtung 
I  der  Bestimmungen,  die  an  eine  derartige 
Begiinstigimg  unbedingt  zu  knüpfen  seieTi, 
nichts  cmzuwenden ;  doch  diese  zu  tinden, 
I  sei  schwer;  denn  man  müsse  die  Frage 
aus  zwei  (iesichtspuukteii  .iuff.i--sen :  vom 
Standpunkte   der    linanziciien    Lage  der 
Unternehmung  und  von  ihrer  Bewegungs- 
freiheit.   Eine  Einmischung   in  letztere 
'  sei  schwer  und  atif  die  wichtigsten  Falle 
zu  beschranken.    Bezüglich  des  PrinLips 
j  der  .Privat-  und  i>taatsbahnen,  bemerkt 
,  Metternich  weiter,  werde  Baron  KObeck, 
der    seine    [.Mettemich's]    Ansichten  in 
I  dieser  so  wichtigen  und  bisher  mit  un- 
I  verzeihlicher  Kachlässigkeit  behandelten 
Frage    kenne,    sicherlich    den  richtigen 
I  Weg  treffen.    Im  Einklänge  mit  dieser 
,  Anschauung  begründete  Baron  KObeck 
'  tTiiitlich  seine  kurz  darauf  getroffenen 
.  Massnahmen: 

I       Es  sei  oflenbar,  dass  hier  nicht  die 

pecuniäreii  Vortlieile,  sondern  vor  Allem 
^  die  idtentlielien  Rücksichten,  nicht  die  in 
,  der  kürzesten  Frist  sich  in  Aussicht 
stellende  K'eute,  sriiulevn  die  fenie,  aber 
um  iksto  naclilialtiger  wirkende  Zukunft 
fest  inid  ununterbm eilen  itn  .Auge  belialten 
werden  rnii>se,  und  d.iss  dii  \".  iraus- 
setzungen,  weiche  es  rathlieii  machen, 
bei  kleinen  kurzen  Bahnen  die  Privat- 
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bahnbetrichsamkeit  walton  zu  lassen,  bei 
grossen  Bahnen  durchaus  nicht  zutreffen. 

Die  Staats verwaltunjjf  allein 
könne  die  Bahnlinie  mit  Umjjehunfjj  aller 
Xcbenvortheilc  im  Sinne  der  allgemeinen 
Interessen  des  \'erkehres  und  sr>nach  unter 
Berücksichtigung  aller  Staatszwecke  auf- 
lassen und  bestimmen.  Sie  allein  sei  in 
der  Lage,  Ober  den  .Anschluss  der  inlän- 
dischen Bahnen  an  die  Bahnen  des  Aus- 
landes, der  für  den  Nutzen  der  ersteren  so 
entscheidend  ist,  sich  mit  fremden  Regie- 
rungen zu  verständigen  und  dabei  sowohl 
die  Vortheile  des  Verkehres  als  auch  die  der 
Politik  zu  beachten.  Die  Staatsverwaltung 
kiinne  in  die  Ausführung  der  Bauten 
jene  Kegelniilssig- 
keit,  Uebereinstim- 
mung  und  jene  An- 
gemessenheit für 
alle  zu  beachten- 
den Zwecke  brin- 
gen, welche  von 
so  wesentlichem 
Einflüsse  sind. 

Die  Schwie- 
rigkeiten, welche 
die  Geldbeschaf- 
fung zur  Herstel- 
lung neuer  oder  zur 
Fortsetzung  schon 
begonnener  Bahn- 
bauten ergab,  liat- 
ten  zur  Folge  ge- 
habt, dass  die  I'ri- 

vatunternehmungen  in  ihrer  Bjdrüngnis 
die  Hilfe  der  Staatsverwaltung  anstrebten. 
Diese  machte  die  an  sie  gerichteten 
Bitten  zum  (Jegenstande  reiflicher,  der 
Wichtigkeit  der  Sache  entsprechender 
Ueberlegung  und  erwog  alles,  was  als 
eine  Unterstützung  aller  derlei  Unter- 
nehmungen in  Betracht  kommen  kann. 
Allein  sie  gelangte  zu  der  Ueberzeugung, 
dass  weder  die  (lewiihrung  eines  Dar- 
lehens, noch  eine  Beitragsleistung  durch 
Uebernahme  eines  Theiles  der  Actien  noch 
eine  Zinsengarantie  den  angestrebten 
Zweck  erreichen  würde.  .Sic  befürchtete  viel- 
mehr, dass  eine  solche  Unterstützung  die 
Verwickeltesten  \'erhiiltnisse  herbeiführen 
konnte,  da  der  .Staat  mit  seinem  eigenen 
Credit  eintreten,  also  nicht  die  Gesell- 
schaft, sondern  eigentlich  der  Staat  den 


Bau  führen  würde,  während  die  Verwen- 
dung dieser  .Staatsmittel  der  Privatver- 
waltung ohne  staatliche  Ingerenz  anheim- 
gegeben bliebe. 

Aus  diesen  (jrttnden  geruhten  Se. 
k.  k.  .Majestät  den  Beschluss  zu  fassen, 
dass  auf  die  Zustandebringung  der  für 
die  Staatsinteressen  wichtigsten  Bahnen 
von  Seiten  der  Regierung  directer 
Kinfluss  genommen  werde,  ohne  die 
Privatbetriebsamkeit  da,  wo  sie  sich  als 
nützlich  bewährt,  auszuschliessen. 

Danach  würde  fortab  zwischen  Staat s- 
und  Privatbahnen  zu  unterscheiden  sein. 

Diese  .Ausfllhnmgen  schliessen  mit  der 
Erklärung,  dass  durch  diese  Beschlüsse 


Abb.  iHj.    Dahakof  Siockcrau  [IH41] 


der  wichtigste  Zweck  der  Eisenbahnen 
mit  .Sicherheit  erreicht,  eine  geregelte, 
durch  die  wesentlichsten  Rücksichten  ge- 
bieterisch geforderte  Ordnung  geschatfen 
werde.  Zugleich  aber  würde  den  schon 
bestehenden  Privatunternehmungen  durch 
den  Bau  der  Staatsbahnen,  die  sich  an 
die  Privatbahnen  anschliessen,  die  Er- 
weiterung ihres  Betriebes  und  demnach 
auch  die  lucrativc  Benützung  der  gesell- 
schaftlichen (Kapitale  in  sichere  .\ussicht 
gestellt.  Aus  .Miedern  erhellt,  wie  richtig 
die  Verhältnisse  schon  damals  beurtheilt 
wurden  und  in  welchem  Gegensatze  hieza 
oft  spätere  Anschauungen  standen. 

Das  Hofkanzleidecret  bezeichnete 
schon  die  Linien,  die  in  das  Programm 
der  .Staatsbahnen  aufgenommen  werden 
sollten.    .Ms  .Staatsbahnen   wurden  die- 
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jenigen  erklärt,  »welche  von  Sr.  Ma-  |  nommenen  Verpflichtungen  zum  Baue  und 
jestät  als  solche  gleich  dermal  oder  I  zur  Vollendtmg  der  Staatsbahnen  zu  er- 

kiinftig  bezeichnet  werden«.  Schon  :  füllen  ausser  Stande  waren,  sollte  der  Bau 
»dermal«  wurden  die  Bahnlinien  von  i  der  Staatsbahnen  auf  Kosten  des  Staates 
Wi  en  über  Prag  nach  Dresden,  1  bewirkt  werden.  Femer  wurde  anfreordnet, 
von  W  i  e  n  [über  Steiermark]  n  a  c  h  dass  auf  den  zu  erbauenden  Slaatsbahnen 
Triest,  von  Venedig  Uber  Mailand  1  die  Staatsverwaltung  in  jedem  Falle  die 
nach  dem  Comer-See,  dann  jene  |  Traceinihrer  ganzen  Län(<;e  zu  bestimmen, 
in  der  Richtun«^  liegen  Hävern  als  ;  fcriKr  Jon  l'nter-  und  Oberbau  und  die 
Staatsbahnlinieu,  »unbeschadet  der  Pri-  Feststellung  der  betreffenden  Wächter- 
vilejpen,  welche  Privattmtemehmungen  !  häuser  und  Bahnhöfe  zu  veranlassen  habe, 
thcil weise  oder  ;:;*n/  in  die^Lii  I\ieIUuiij;eti  Die  Aiistfiliniiiij,  sei  so  zwecknirSssi;;-  und 
bereits  erworben  haben«,  erklärt.  L'r-  j  dauerhaft  ab  möglich,  mit  \'crmeidung 
spranglich  war  nur  der  Bau  zweier  Bahnen,  |  alles  tIberflUssigen  Prunkes  und,  wo  es 
u.  zw.  jener  von  Wien  bis  Pv  it;  und  de:  immer  geschehen  k''in<ie,  unter  Heran- 
Wien  -  Triester  Linie,  in  Aussicht  ge-  i  zichung  der  Privatbetriebsamkcit,  jedoch 
nommen.  FQr  die  VerkehrsbedOrlhisse  unter  Leitung  und  steter  Aufsicht  der  be- 
nach  dem  Osten  und  Westen  des  Reiches  rufenen  Behörden  zu  bewi<-ken.  Für  die 
hielt  man  die  Donaudumpfschifitahrt  tür  i  Einleitung  eines  eigentlichen  Staats- 
ausreichend.  Die  Einbeziehung  des  gröss»  }  betrieb  es  ^war  damals  noch  keine 
ten  Tbeiles  der  ausgebauten  Strecken  der  .\Hsicht  vorhanden.  Der  Hetrieb  sollte 
Kaiser  Ferdmaudij-.Xeirdbahn  —  an  den  vielmehr  an  die  bereits  Ixsiehenden 
Bau  der  Linie,  welche  die  \'erbindun{;  Privatunternehmun^en  verpachtet  wer- 
vnn  ^\'ien  bis  Pr.'t;  ü'ht  Sti  ckerau  her-  den,  die  tinerNcits  durch  diese  Uebtr- 
steiien  sollte,  war  scliwei  zu  denken  —  und  nähme  luui  andererseits  durch  den  Aus- 
der  Wi«i»Glo<£y;nitzer  Eisenbalui  in  das  i  bau  von  Anschlussstrecken  die  von  ihnen 
Programm,  in  dem  diese  Linien  scbleelit-  ^^ewünschtc  Fördt-nuii;  zn^estatiden  c-r- 
weg  als  Slaatsbahnen  bezeichnet  weiden,  lialten  sollten.  Ks  wurde  aiuii  .uis- 
lässt  schon  die  damalige  Absicht  der  Wr-  drücklich  bestimmt,  dass  bei  N'ergebmig 
waltuTi";  erkennen,  nicht  nur  neue  Linien  des  Pachtbetriebes  durch  Zni^estehung 
zu  baueu,  sondern  bereits  bestehende  angemessener  Bedingungen  den  Privat- 
Linien  zu  erwerben.  bahnen  Erleichterungen  zugewendet  wer- 

Bei    Feststellung   des   Svstems    war     den  sollten, 
vorwiegend  auf  die  Richtung  des  V\'elt-  In  l'ngani  fand  das  Prineip  der  Staats- 

handels von  der  Nordsee  zum  adriadschen  bahnen  eifrige  Verfechter  in  Kossuth  und 
Meere  Rücksicht  genommen,  andererseits  dem  spateren  nultusminister  Trefort,  der 
war  man  bestrebt,  die  einzelnen  Theile  in  der  Presse  - 1 mibt  r  dem  Zin.sgaran- 
des  Reiches  untereinander,  insbesondere  ,  tiesystem,  für  Ja^  iü  >ondere  List  ein- 
aber  mit  Wien,  als  dem  Mittelpunkte  des  i  getreten  war,  die  Vurthcile  der  Staat»* 
Reiches,  enger  zu  verbinden,  wobei  auch  I  bahnen  entwickelte.  Nicht  lange  nach 
strategische  Rücksichten  in  Betracht  ge-  Bekaiuttgabe  des  Beschlusses  betreffend 
zogen  wurden.  Die  Durchführung  dieser  i  den  Bau  der  Eisenbuhnen  durch  den  Staat, 
grossen  PlSne  vnwde  so  kräftig  in  An-  '  sah  sich  der  Errherzog-Palatin  Josef  am 
griti  genommen,  als  es  die  v<»n  der  l-'inanz-  2('.  Deceniber  1S41  veranlasst,  persitnlich 
Verwaltung  bewilligten  Mittel  nur  irgend  |  an  Se.  Majestät  wegen  der  ZurUcksetziuig 
zuliessen.  Ungarns  zu  schreiben,  da  man  sich  jen- 

Dic  oberste  Leitung  der  .Siaatsliabneii  seits  der  Leilha  schon  mit  dem  (iedanken 
wurde  dorn  Präsidenten  der  Allgemeinen  an  die  über  Ungarn  gehende  Wien-Tricster 
Hofkammer  Obertragen.  Die  Privatunter-  |  Verbindung  befreundet  hatte.  Der  Palatin 
nehmungen  sollten,  iiisoferne  sie  darauf  l>at,  den  B.tu  von  .Staatsbahnet;  ueh  auf 
bestehen«,  nach  .Massgabc  der  ihnen  acu-  |  Lugurn  auszudehnen.  Der  Kaiser  ant- 
kommenden  Pri\'ileg{en  zu  behandeln  sein,    wortete  am  2.  Mai  1842  in  zwei  a.  h. 

Dort,  wo  keine  Pri\ atunternebnunigen  be-  1  landselireibeii.  In  ilem  einen  wird  gesagt, 
Standen  oder  die  bestehenden  ihre  Uber-  1  Ungarns  Wühl  liege  Seiner  Majestät  sehr 


Die  ersten  Privatbahnen. 
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am  Herzen,  doch  sei  L-r  hinsichtlich  der 
Eisenbahnen  dieses  Landes  durch  die  G.  A. 
XXVa.  d.  J.  iSjOiind  XI.  a.  d.J.  lS40tre- 
hunden.  Er  werde  aber  Sor^e  traj^en,  dass 
auch  in  l'nyam  der  Eisenbahnbau  von 
staatswcfien  heimisch  werde.  In  dem  zwei- 
ten Schreiben  wird  mit  Hinweis  auf  das 
projectirte  Netz  Kübeck's  gesagt,  die  Küh- 
runn  der  Linie  nach  Triest  durch  Steier- 
mark sei  durch  die  Schanun<j  heischende 
Hnnnzielle  Laf^e  des  .Staates  bestimmt.  Für 
so  immense  .Ausladen,  wie  sie  der  Bau 
von  Staatsbahnen  erfordere,  sei  Ungarns 


die  tUchtijisten  Ingenieure  aus  dem  .Staats- 
dienste beurlaubte,  damit  dieselben  durch 
Studienreisen  in's  Ausland,  zuerst  auf 
Kosten  der  l'rivatunteniehmungen,  zu 
deren  Verfügung  sie  gestellt  worden 
waren,  dann  aber  auch  auf  Rechnung  des 
.Staates  alle  jene  praktischen  Kenntnisse 
erwürben,  die  dem  vaterländischen  Eisen- 
bahnwesen zu  \utzen  kommen  sollten. 

Der  k.  k.  Hof-Haurath  Francesconi 
war  noch  wührend  seiner  Thätigkeit  als 
Director  der  Nordbahn  von  Kübeck  in 
jene   grossen  IMäne  eingeweiht  worden. 


Abb.  tqo.   EndfttatloD  Lclpolk.  [1^1.]   [Nach  den  Orieiniil-PUnen. 


Credit  noch  zu  unentwickelt.  Tr()tzdem 
wurde  ein  Handschreiben  an  den  Kanzler 
Grafen  .Majläth  gerichtet,  in  welchem 
dieser  aufgefi»rdert  wurde,  eieie  Vorlage 
über  den  Mau  von  .Staatsbahnen  in  L'ngarn 
auszuarbeiten.  Eine  solche  kam  jedoch 
damals  nicht  zustande. 

Zur  DurchtCiIirung  seines  grossen  Pro- 
granunes  standen  KUbeck  .Männer  zur 
Verfügung,  die.  Dank  der  Erfahnmgen, 
die  sie  sich  beim  Haue  von  l'rivat- 
bahnen  erworben  hatten,  wohl  im  .Stande 
waren,  die  ilmen  ycstellten  .Aufgaben  in 
der  glücklichsten  W  eise  zu  li»sen.  Hatte 
doch  die  .Staatsverwaltung  schon  früh- 
zeitig dafür  gesorgt,  sich  einen  .Stab  prak- 
tisch geschulter  Mäimer  zu  erziehen  oder 
vielmehr  erziehen  zu  lassen,  indem  sie 


die   am  23.  December 
Welt  überraschen  sollten. 
CS,  der  mit  Kübeck  die 
Programmes  feststellte. 


1 84 1   die  ganze 
Francesconi  war 
Einzelheiten  des 
Negrelli,  die 


Ober-Ingenieure  Ghega  und  Hretschneider, 
spilter  auch  der  Kreis- Ingenieur  Adal- 
bert Schmid,  der  die  Betriebsleitung  der 
Nordbahn  geführt  hatte,  wurden  in 
den  Staatsdienst  zurückberufen,  in  den 
auch  Francesconi.  nachdem  er  seine  .Stelle 
bei  der  Nordb.ihn  niedergelegt  hatte,  im 
Jahre  1X42  wieder  eititrat.  leberdies 
waren  eine  .\nzahl  von  tüchtigen  Beamten 
und  Ingenieuren  von  der  Nordbahn  und 
der  Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn,  sowie 
österreichische  Ingenieure,  die  bis  dahin 
im  .\usj.inde  thätiy  waren,  in  die  Dienste 
der   .Staatsverwaltung    berufen  worden. 
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Francesconi,  üem  der  bekannte  Natianal- 
f^conotn   Karl   Ritter  von  Hock  als 

KVfVrcnt  zur  Seite  stand,  hatte  nach  seiner 
KUckkehr  au»  Belgien  und  England  auch 
einen  Entwurf  fiSr  die  Ori^anisation  einer 
( ie  n  e  r a  1  d  ire c  t  io  n  und  für  der.  t  \t  cu- 
tiven  Dieiiht  auügearbeitvt,  der  die  i  ieneh- 
mi^int^r  des  Hofkanunerpräsidenten  erhielt 
Die  Generaldirecfion  der  Staatsbahnen 
wurde  aU  bclbstUtündigc  technisch-admini- 
strative Bdlörde  einjiresetzt  und  der  Hot- 
kaninier  untt-rt^ft-rdtift.  K\tVrtiit  in  allen 
.Staat}»cisenbaiiii- Aiij;t.li.;;t.rj]ititt-u  iiii  llol- 
kammerpräsidiuin  war  Ilofratli  v.  Krenier, 
doch  nahm  i'räsidcnt  Kübeck  an  allen 
wichtigen  Fragen  den  reisten  Anthcil.  Die 
ganze  Cicneraldirection  bestand  im  Jahre 
184a  aus  dem  GeneraldirectorKrancesconi, 
dem  k.  k.  Re^ierun^srathe Franz  Zellner, 
als  Adjunct  und  Stellvertreter  Franccsconis, 
und  zwei  Inspectoren:  k.  k.  Kath  Alois 
Ke^rrelli  für  den  nOrdÜchen,  k.  k.  Rath 
und  Inspector  Ghc^a  <(ir  den  liau  der 
südlichen  Linie.  Adalbert  ^chmid  wurde 
erst  später,  als  Einrichtungen  flQr  den  Be- 
tritVi  7iir  liesprechun^  kann  n,  ils  Hetriebs- 
Inspector  berufen.  Ferner  gehörten  der  Ge- 
neraldirection  noch  an :  ein  Rechnungsrath 
mit  zwei  AssistLiTtcii,  ein  Secretär  und 
einige  wenige  Hiitskrilfte.  Der  äu-ssere 
Dienst  wtinle  durch  sieben  Ober-Ingenieurs- 
Abtheihm^en  mit  der  entsprechenden  An- 
zahl von  Ingenieuren  und  tceluiiüchen 
Assistenten  besor^rt  För  die  Grundein- 
lösuni;en,  die  im  Ge<^ensatzc  zu  späteren 
Erfaiiruniicn  durch  bereitwilli>^es  F.nt- 
yeirenkoinnien  der  ( Irundbcsitzer  ohne 
jede  Schwierigkeit  durchgeführt  werden 
konnten,  waren  eigene  Conunissäre,  fflr 
die  Frojectirunj;  und  Ausfühnuit^  der 
Huch bauten  besondere  Abtheilungen  be> 
stimmt. 

Später  kam  auch  noch  das  sogenannte 
Kevisiuns-  und  kechniingsburcau,  unter 
Leitung  des  Rechnungsrathes  Fashold 
hinzu,  welches  die  Ausfiihnin;,^  bereits 
genehmigter  Strecken  zu  prtlten  hatte. 

Ein«  Überaus  einfache  Organisation, 
die  mehr  auf  \'ertraucn  utul  pet siinliclicr 
(ioatrolc  der  leilenden  Beamten  beruhte 
und  in  der  jeder  bureaukratische  Zug 
Vi.fmiedcii  war,  rr>n.Urti.'  in  :iUssi.toi\knt- 
licliem  Masjic  den  I  orl;;an;i  der  Arbeiten. 
Mltndlichu  Berichte,  Hercisungen  und  Ent* 


Schliessungen  an  Ort  und  Stelle  oder  der 
einfache  Vortrag  der  Ingenieure,  die,  wenn 
es  sich  um  wichtigere  Any;ele;;enheiten 
handelte^  nach  W'iai  kamen,  ersetzten 
alle  unnAthigen  Schreibereien.  Nicht  selten 

wurden   die   wichti;;sten    Fiit^ Jicidunj^eil 
nacli  kurzer  Rücksprache  mit  dem  Gene- 
raldirector  unter  Kinholung  der  mOndlichen 
Zustimmung   des  Hofk  uiin  i  rpräsidenlen 
auf   die   leichlejite   und   kürzeste  Weise 
ijetrofien.  Jedem  Ober- Ingenieur  war  dne 
Strecke  bis  zu  20  Meilen  .mi  t  rtrntit.  diu 
je  nach  dem  Terrain  iii  Untcralnhciluui^Ln 
■  von  3 — 4  Meilen  den  Ingenieuren  zuge- 
.  wiesen  wurde.  Die  ganze  Controle  fu.sste 
auf  den  GrundsJiizen,   dass  persönliche 
Aufsicht    allein    den    günstigen  Ertblg 
]  verborge  imd  dass  der   Ingenieur  frei 
von    allen   Xebengeschäften    sich  aus- 
schliesslicl)    der    Hauauslührunjx  selbst 
ZU  widmen  habe.    Nicht  in  der  Kanzlei 
I  —  auf  dem  Felde  habe  der  Ingenieur 
seine   '.■  llc   Thätijrkeit  zu  entfalten  und 
.  in    diesem    Sinne    pflegte  Francesconi 
I  seine  Ingenieure  mit  Vorliebe  als  »Herren 
des  Feldes«  zu  ^L/L!L^men.    Drei  Monate 
1  nach  dein  ersten  lic;<chlussc  war  die  Gene- 
I  raldirection  schon  in  voHster  Thätigkeit 
und  die  VertheiKm^  der  Vorarbeiten  durch- 
geführt.   .\m  2f>.  .Marz  1842  wurden  die 
'  Beamten  beeidet   und  drei    Ta^je  später 
ginyen  bereits  die  ln<;enieui  -  Abtlieilun^en 
aufs    Feld.      Die    erfordci  lieiica  Geld- 
I  mittel,   für  welche  die  Staatsverwaltung 
'  vorläuti^    20    Millionen   jiihrlich  priili- 
minirte,  wurde  durch  die  .\u.sgabe  von 
Gassenanu eisuny^en  auf  50,  100,  und 
j  1000  fl.  C-.M.  ab  15.  Juli  1842  vorerst 
[  bis  HUr  Hflhe   von    5  Millionen  ^ey;en 
3**  .i'^ic   \'erzinsuuii   besorgt.    Diese  An- 
i  Weisungen    hatten    eine  dreimonatliche 
'  Lanffrist  und  lauteten  auf  den  Ueber* 
brin;^er.     .\ni    Verfallsta;;e    wurden  sie 
entweder  baar  eingelöst  oder  gegen  neue 
I  Anweisungen  gleicher  Art  umgetatischt. 

rtii  ihre  l  ein tti .imni^  zu  crleiditern,  war 
I  auf  der  KücKseite  jeder  .Xnw  eisung  die 
•  Zinüenberechnung  bis  zu  jedem  Tage  an- 
i^eliilirt.     Dil-  (^assenaiiw eisuu'^en  galten 
als  W  ccIislI  von  der  Gentral-Gasse  an  die 
,  ( )esterreichische  Nationalbank,  welche  die 
Aus;^,(l>e,  di(,  Z,ililim;.;cn  und  il^l.  nur  als 
Keclumnjis.slellc    tür   die   Gentrai  -  Gasse 
,  commissionsweise  l>esürgle. 
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Eine  der  ersten  und  wichtigsten  Auf- 
gaben war  naturj^cmäss  die  jjenaue  Er- 
mittlung der  Traten,  durch  welche  die  im 
rrn^ranime  aufgestellten  Verhindunjjen 
zwischen  Wien  und  Frag  und  von  Wien 
nach  Triest  her<;estellt  werden  st)l!ten.  Die 
Linie  >in  der  Kichtung  ye<j;en  BayLni'  war 
vorläuHg  in  den  Hintergnnid  getreten, 
bezüglich  der  Linie  »von  Venedig  über 
Mailand  nach  dem  Comer-See«  lagen  be- 
reits weit  vorgeschrittene  Arbeiten  eines 
Privatuntemehmens  vor. 

Inspector  Ghega  ging  im  Auftrage 
der  Staatsverwaltung  abermals  nach  Uel- 


stellen,  begründete  MotTnung  auf  eine 
Bessergestaltung  der  \'erhjiltnisse.  Auf 
dem  Cieldmarkte  erfolgte  eine  rasche  Erho- 
lung der  im  Curse  tief  utiter  den  Nominal- 
werth gesunkenen  Eisenbahnpapiere. 

Die  Kaiser  F  e  r  di  n  an  ds  -  \  o  rd- 
b  a  h  n,  welche  den  Weiterbau  von  Leipnik 
[vergl.  Abb.  190]  eingestellt  hatte,  nach- 
dem die  zwei  Meilen  lange  .Strecke  l'rerau- 
Leipnik  am  15.  .August  1S42  dem  Ver- 
kehre übergeben  war,  nahm  ihre  alten 
Plilne  wieder  auf,  insbesondere  als  die 
HutTnung  auf  Ergänzung  ihrer  Linie  durch 
die  Staatsverwaltung  infolge  der  ableli- 


Abb.  igi.    Ertics  Autiiabcii«i;i:bauJi:  in  llrUnn.    [N.i^h  Jen  Otii^injl-i'linen.] 


gien  und  England,  um  die  neueren  tech- 
nischen Fortschritte  des  d<»rtigen  Eisen- 
bahnwesens kennen  zu  lernen,  namentlich 
aber  zu  dem  Zwecke,  um  sich  Informationen 
über  die  .Anlage  von  Gebirgsbahnen  zu 
holen. 

Die  gn»ssen  Pläne  und  Entschliessungcn 
der  Staatsverwaltung  mussten  unmittelbar 
ihren  EinfUiss  auf  die  bereits  bestehenden 
Privatbahnen  ausüben.  War  auch  keine 
materielle  Unterstützung  für  die  in  die 
Klemme  gerathenen  l'nternehmungen  zu 
erwarten,  so  lag  doch  in  der  Zusicherung 
der  Regierung,  durch  den  Hau  von  An- 
schlussbahnen -die  Erweiterung  des  Be- 
triebes und  auch  die  lucrative  Benützung 
der   gesellschaftlichen   Capitale-  herzu- 


nenJen  Haltung  der  Regierung  sich  als 
trügerisch  erwiesen  hatte. 

.Abgesehen  von  der  bereits  erwähnten, 
zwingend  gewordenen  N'oth  wendigkeit, 
das  (Istrauer  Kohlenbecken  zu  eneichen, 
war  auch  die  .Aussicht,  durch  einen  zu 
gewärtigenden  .Anschluss  nach  Berlin, 
an  die  von  preussischer  Seite  angelegte 
Wilhehnsbahn.  für  die  Entschlicssung  der 
Gesellschaft,  den  Bau  wieder  aufzunehmen, 
entscheideiid  gewesen.  Das  nahe  Ende 
der  Präclusivfrist,  die  das  Privilegium  zur 
Vollendung  der  Strecke  gestellt  hatte, 
Hess  der  Verwaltung  nicht  viel  Ztit  zur 
l'ebcrlcgung. 

I  tn  die  nothwenJigen  .Mittel  aufzu- 
treiben, musste,  wie  so  oft  vorher,  die 
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Abb.  ig2.  Locomotive  der  Xorilbabn  au«  dem 
Jahre  i&tt- 

Intencntinn  des  Hauses  Rothschild  in 
Anspruch  genommen  werde».  Gej;cn  das 
Zujjestäiidnis  der  Staatsvcrwaltuu};,  den 
Bautermin  um  zehn  Jahre  zu  verUlngcm, 
erklilrte  sich  Freiherr  v.  Rothschild  bereit, 
vier  .\tillionen  fluiden  (-.-M.  der  (iesell- 
schal't  vorzustrecken.  Der  Staatsverwal- 
tung wurde  das  Recht  ein}fer;iunit,  die 
Hahn  von  Oderhcr^  ;^c^^en  Clalizien  als 
Staatsbahn  weiterzuführen. 

Nachdem  das  Einverständnis  der 
Staatsverwaltung  am  20.  November 
hie/u  erfolgt  war,  beschloss  die  am  12. 
December  einberufene  ausserordentliche 
Generalversammlung  einstimmig  den  W'ei- 
terbau  bis  (')derbcrg.  Zur  Bedeckung  der 
Baukosten  wurde  lür  jede  .Actie  ein  Zu- 
schuss  vf»n  250  fl.  beantragt,  der  in 
altemirenden  Raten  von  25  und  $0  fl. 
bis  .Mürz  1*^47  eitjzuzalilen  war.  Krh.  v. 
Rothschild  ilbeniahni  die  \'erpHichtung, 
für  alle  .Actioii.Hre,  die  bis  zum  festgesetzten 
Termine  mit  ihrer  Krkliirung,  die  Zuschüsse 
leisten  zu  wollen,  im  Rückstände  bleiben 
sollten,  diese  Kinzahlungen,  sowie  über- 
dies für  die  ersten  Bauauslagen  einen 
entsprechenden  Vorschuss  zu  leisten.  Der 
gesammte  Zuschuss  sollte  während  der 
Bauzeit  mit  4"/,)  verzinst  und  erst  später 
in  .\ctien  mit  Dividendengenuss  umge- 
wandelt werden. 

Die  schwebende  .Schuld  von  einer 
Million  Ciuldcn  wurde  in  der  12.  General- 
versanmilung  vom  .^O.  .\l;irz  l>>44  durch 
die  Ausgabe  5  "/„iger  ( )bligationenrefujidirt, 
wodurch  die  liiiancielle  Lage  der  Gesell- 
schaft vollständig  geregelt  erschien.  In 
der  vorhergegangenen  Generalversannn- 


I  lung  war  die  Einsetzung  eines  permanenten 
Ausschusses  aus  zwttif  .Actionären  be- 
schlossen worden,  der.  mit  weitgehenden 
Vollmachten  ausgestattet,  gewissermassen 
eine  Ueberwachungscommission  für  die 
Direction,  sowie  für  die  gesammte  Ver- 
waltung und  den  Betrieb  bilden  sollte. 
Die  paragraphirten  Bestimmungen  waren 
bereits  zur  .Mlerhöchsten  Genehmigung 
vorgelegt,  die  gesammte  Direction  aber 
entschhjssen,  mit  dem  Tage,  wo  dieser 
.Ausschuss  seine  Wirksamkeit  antreten 
.sollte,  die  .Stellen  niederzulegen.  Kluger- 
weise wurde  auf  diese  Gonnnission  ver- 
zichtet,   und    .Sr.    .Majestät    die  Bitte 

,  unterbreitet,  die  Zurücknahme  dieser  Ein- 

'  gäbe  zu  gestatten.  Es  war  ein  spannungs- 
voller .Moment,  in  welchem  die  ver- 
sammelten Directoren,  Rothschild  an  der 
Spitze,  das  Resultat  der  Abstimmung  er- 
warteten, deren  Bedeutung  für  das  .Schick- 
sal der  Nf>rdbahn  übrigens  die  wenigsten 
kannten,  und  R<»thschild  sichtbar  bewegt 
der  Versannnlung  den  Dank  für  das  Ver- 
trauen au.ssprach,  zugleich  aber  die 
Actionäre  von  den  Folgen  unterrichtete, 
die  aus  dem  gegentheiligen  .Ab.stimmungs- 
ergebnis  zu  erwarten  gewesen  wären. 

.Schon  bei  Erreichung  der  galizischen 
Haupttrace  hatte   sich  in  den  Betriebs- 

I  crgebnissen  jener  sehnsüchtig  erwartete 
Wendepunkt  eingestellt,  der  die  Prospe- 
rität  des    rnteniehmens   bewirkte.  Für 

I  acht  .Monate  des  Jahres  1842  konnte  zum 
erstenmale  die  \'ertheilung  einer  Dividende 
von  3"7"  I,  beantragt  werden.    Im  Jahre 

I  1S43  stieg  dieselbe  auf  4'5.VVi.- 
Jahren  1S44  und  1X45  stellte  sich  das  Er- 
trägnis auf  4 "05,  beziehimgsweise  4'79'';„, 
und  Ende  1845  konnte  die  Gesellschaft 
über  einen  Reservefond  von  1 25.555  fl. 
verfügen.  Ausser  dem  (  lüterverkehre  war 
auch  der  rcrsoiien verkehr  erheblich  ge- 
stiegen, nachdem  es  im  Jahre  1H42  den 
Ikinühungen  der  Direction  endlich  ge- 
lungen war,  eine  .Milderung  der  das  Rei.sen 
erschwerenden  I'assvorschriUcn  bei  den 
Behörden  durchzusetzen.  Denjenigen  Rei- 
senden, die  ihren  ordentlichen  Wohnsitz 
in  Wien  und  Brünn  nachweisen  konnten, 
wurden  Reisebewilligungen mitGiltigkeits- 
daucr  von  einem  Jahre  ausgefolgt. 

In  das  Jahr  1S4.;  fällt  das  L'eberein- 
kommeii   mit  der  k.  k.  Postverwaltuilg 
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bezüglich  der  •  rit'fi>rdcning  der  Post- 
passajjierc  und  der  Brief-  und  Postscn- 
dun^rcn«,  auf  Grund  dessen  diese  Beför- 
derunj;  der  Bahnanstalt  ühertrat;en  w  urde, 
was  eine  Vermehnin«^  der  Zuj^e,  namentlich 
in  der  BrUnner  Strecke,  zur  Folge  hatte. 
Die  Bahnhöfe  in  Wien,  Hohenau,  Lunden- 
burg,  Brünn  [Ahh.  191],  Prerau  und 
Leipnik  waren  nicht  mehr  im  Stande,  den 
erhöhten  Verkelirsbedürfnissen  zu  ent- 
sprechen und  mussten  zum  erstenmalc  er- 
weitert werden,  sowie  auch  die  .Mittel- 
stationen neue  .Ausweichgeleise  erhalten 
mussten,  um  die  Zugskreuzungen  zu  er- 
möglichen. Aber  auch  die  Reisenden  hatten 
sich  der  Fürsorge  der  Wrwaltuiig  zu  er- 
freuen. Im  Jahre  1 843  wurde  verfügt,  dass 
die  Wagen  erster  und  zweiter  Cllasse  —  die 
anderen  C Hassen  sollten  erst  viel  später 
dieser  Begünstigung  theilhaftig  werden  — 
Beleuchtung  erhielten. 

Auch  den  Beamten  und  Dienern  wen- 
dete die  Direction  grosse  Fürsorge  zu; 
am  30.  .M.1rz  1H44  wurde  beschlossen, 
für  diese  Organe  eine  .Mtersversorgung 
zu  schaffen  und  mit  Zugnmdelegung  von 
Berechtumgen  des  bekannten  Mathema- 
tikers Professors  .Salomon.  mit  einer  jähr- 
lichen D<»tation  von  4000  fl.  aus  den 
Betriebseinnahmen  der  erste  Pensionsfond 
gegründet. 

Die  Kntschliessung  der  Nordbahn  für 
den  Weiterbau  bis  ( )derberg  hatte  auch 
auf  die  preussische  Wilhelmsliahn  bestim- 
menden Kintluss.  Für  die  Bahnstrecke 
von  Oderberg  bis  Cosel  hatte  sich  eine 
Gesellschaft  mit  voller  Gapitalseinzahlung 
gebildet.  Terrainhindernisse  standen  nicht 
im  Wege,  von  Cosel  nach  Oppeln  war 
die  Bahn  bereits  im  Baue,  Oppeln-Breslau 
schon  eröffnet,  zwischen  Breslau  und 
Liegnitz  die  .\rbeiten  im  vollsten  Gange, 
zwischen  Liegnitz  und  Frankfurt  a,().,  von 
wo  aus  die  Verbindung  mit  Berlin  bereits 
hergestellt  war,  sollten  im  Jahre  1.S44 
die  Arbeiten  in  .Angriff  genominen  wer- 
den und  man  wartete  nur,  wie  der  dama- 
lige preussische  (iesandte  in  Wien  in 
einem  .Schreiben  an  die  N'ordbahn  mit- 
theilte, >auf  ein  .Signal,  dass  (■)ster- 
reichischerseits  die  Hand  effectiv  ge- 
boten wird",  die  Verbindung  Wien-Berlin 
herzustellen.  Im  Frühjahre  des  Jahres  1S44 
wurde  mit  dem  Bau  der  .Strecke  bis  Oder- 


berg unter  der  Leitung  des  Ober-Ingenieurs 
Carl  Hummel  bei  Leipnik  begonnen.  Im 
Gegen.satze  zu  den  bisherigen  Erfahrungen 
hatten  die  Pachtausschreibungen  für  den 
Bau  J<einen  Erfolg,  und  die  Anstalt  hatte 
sich  entschliessen  müssen,  denselben  in 
eigener  Regie  zu  führen.  Die  L'eber- 
schreitung  der  Wasserscheide  hinter 
Leipnik  bot  einige  .Schwierigkeiten,  und 
die  Entscheidung,  ob  es  nicht  zweckmässig 
wäre,  die  Trace  durch  einen  Tunnel  zu 
führen,  gab  zu  mannigfachen  l'nter- 
suchungen  Anla.ss,  bis  man  sich  entschloss, 
dort  einen  tiefen  Einschnitt  herzustellen. 
Der  Oberbau  wurde  bereits  mit  stärkeren 
Schienen  belegt,  da  die  bisher  verwendeten 
für  die  Maschinen,  deren  Gewicht  sich 
im  Laufe  der  Zeit  schon  verdoppelt  hatte 
[Abb.  192  und  193],  nicht  mehr  aus- 
reichten und  die  Nordbahn  aus  diesem 
Grunde  an  die  .Auswechslung  ihres  ganzen 
Oberbaues  gehen  musste.  Am  l.  .Mai 
1847  wurde  die  .Strecke  Leipnik-Oder- 
berg  dem  Betriebe  übergeben;  doch  ent- 
wickelte sich  der  Verkehr  auf  derselben 
nicht  im  gewünschten  .Masse,  da  die 
Ostrauer  Kohlenwerke  theils  durch  Ele- 
mentarereignisse, theils  durch  Krankheiten 
unter  den  .Arbeitern  noch  keinen  geregel- 
ten Betrieb  hatten. 


Locuinoilvc  Jcr  N<irdh4hu  au»  dein 
Ji«hrc  Ihft. 


l'm  die  Verbindung  mit  der  Wilhelms- 
bahn herzustellen,  w.ir  die  .Ausführung 
einer  km  langen  Verbindungsbahn 

von  Oderberg  [Abb.  191]  an  die  preus>i- 
sche  Grenze  nothwendig. 

Die  beiderseitigen  Regierungen  waren 
am  9.  .März  |S4<)  einen  Vertrag  über 
einen  .Anschluss  beider  Bahnen  einge- 
gangen, und  die  Direction  der  Nordbahn 
wurde  aufgefordert,  sich  um  eine  Gon- 
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Ccssion  für  diese  \'>.rlTi)Klui;^s!vi!in  /u 
bewerben.  Am  13.  i\bri;ar  i?>47  wurde 
dem  von  der  Gesellschaft  gestellten  An- 
scclu  »1  willfahrt,  jedt)ch  mit  der  ausdrtlck- 
lielieri  Bestimniui)}^,  dass  diese  Cotic««ssion 
keine  Ausdehnunj;  des  ursprünglichen  Hri- 
\Tilegiums  bedeute,  sundeni  den  für  Privat- 
bahnen giltigeti  allgemeinen  Bestimmun- 
gen angepasst  werde.  Mit  dem  Hau  dieser 
Strecke  kunnte  jedoch  erst  im  Herbste 
1847  begonnen  werden,  und  es  dauerte 
bis  /um  I.  September  1848,  bis  diese 
kurze  Strecke  dem  öffentlichen  Verkehre 
ttbergeben  war.  Bezfl^rlich  der  AnschlOme 
wurdt-  L-im.-  X'^rL-inliaruriL;  [^ttri ilT^n, 
welcher  Berlin  in  32,  Hamburg  iu  44  Stun- 
den erreicht  werden  sollte. 

lk-\  i>i  dir  VI  Ml  der  \\'illit.liii>1i,iliti  (ind 
der  Nordbahn  aut  gemeinsame  Kosten  er- 
baute EiaenbahnbrUcke  Ober  die  Oder 
fertiggestfÜT  war,  wurde  der  T'Lbcr':;nnt^^ 
von  Personen  und  Frachten  aul  der  l  ahr- 
Strasse  vermittelt.  Erst  im  Jahre  1849 
wirrik-  div.'  liii.  lU'iu  L'rliir.clung  mit  Bres- 
lau, llcrliu  und  W  arschau  über  Oderberg, 
als  die  erste  mit  dem  .-Vuslande,  hergestellt. 

Die  in  dieser  Zeit  von  der  Stadt 
Troppau  angeregte  Flilgelbahn  kam  trotz 
der  Opfer,  welche  diese  (i«netnde  bringen 
wollte,  w^en  der  hohen  Kosten  nicht 
zustande,  ^e  von  der  Kaiser  Ferdinands« 
Nordbahn  frilher  unternommenen  Ver- 
suche zur  Herstellung  von  FlUgelbahnen 
von  OlmOtz  nach  Trag  und  von  BrQnn 
n  ie!'.  Prag,  Linien,  die  später  als  .Staats- 
bahuen  ausgebaut  wurden,  bringen  wir  bei 
der  Bau^eschichte  dieser  Bahnen  zur 

SpractiL-,  Pi.il;!.  !i  \\  ;;rvk  vüe  seit  deiri 
Bestände  der  tiesellschaft  angestrebte  Ver- 
bindung mit  Ungarn  nach  langen  Mühen 
und  Kiiinpfen  endlich  bewerkstelligt. 

Die  ungarische  (!  e  n  t  r  a  1  b  a  h  n, 
an  welche  der  Marchegger  Flügel  an- 
schlic^scn  stallte,  war  im  Jahre  184.1 
noch  i:i;i!ict  nicht  weit  gediehen.  Die  tie- 
nehmigung  ihrer  seit  1839  eingereichten 
•Statuten  begegnete  unerwarteten  .Schwie- 
rigkeiten, da  den  darin  ausgesprochenen, 
bei  den  rtsterrcichischen  Bahnunternch- 
roungen  üblichen  Zahlungen  von  Inter- 
calarzin.sen  eine  Bestimmung  «.les  jn- 
XwischcM  erla'-scncn  ( icsef/arlikLls  Will 
vom  Jahre  1840  entgegenstand,  worin 
ausdrücklich  die  Zinsenzahlung  an  Eisen- 


brihn-Actionäre  vor  Frölfnung  dt-s  He- 
tricbes  untersagt  war.    Als  das  Lnter- 

I  nehmen  diesem  Verbote  entsprechen 
musste,  konnte  es  nicht  einmal  die 
(Jründe  der  Hinstellung  seiner  Zinsenzah- 
lung öffentlich  bekanntgeben,  da  es 
der  Gesellschaft  von  Seite  der  könig- 
lichen Statthalterci  verwehrt  war,  vor 
der  Eriangung  der  Allerhöchsten  Con- 

I  cession  irgendwelche  Nachrichten  über 

I  das  Unternehmen  zu  veröffentlichen.  Wie 
sehr  der  ('redit  der  * '.tsLÜscli  ift  durch 

I  solche  Voi^änge  Utt,  kauu  leicht  ermessen 

I  werden. 

Eine  am  17.  Januar  1842  ertlossene 
I  »Kesolutioc  der  Krone  forderte  die  Aen- 
{  derung  der  eingereichten  Statuten,  ins- 

bes'iiKUrc  aiK'Vi  vl.ihiii,  dass  die  HmIic  und 
1  die  Termine  der  Euucahlung  festgestellt 
I  und,  «um  Speculationen  zu  vermeiden«, 
dar;  N'i^minalc  dor  Actieti  anf  25  Ii.  herab- 
'  gestt/t  wiidc.    Die  weitere  Au.sgabe  von 
j  Interims-Actien  wurde  gleichzeitig  unter- 
sagt. Die  Gesellschaft  erkl.lrtc.  nur  thcil- 
weise  auf  diese  Vertilgungen  eingehen 
zu  k<")nnen. 

Selbst  als  Sina's  Pläne  in  Ungarn  ge- 

i scheitert  waren,  ging  es  mit  der  unga- 
risclien   Centraibahn   nur  langsam  vor- 
wärts.   Erst  am  3.  Mai  1843  sah  sich 
Kitbeck  veranlasst,  zu  den  Statuten  der- 
.selben  Stellung  zu  nehmen.     Er  billigte 
I  in  mancher  Beziehung  den  Standpunkt  der 
I  Unternehmer;  aber  erst  nach  acht  Mo- 
naten,  am  2.\.  Januar  1844,  be.stiitigte 
i  die  ungarische  Statthalterei  die  Statuten, 
I  worauf  die  Gesellschaft,    sieben  Jahre 
n.ich    Aufi!.ili;iK     dt  i^    \*' n  .ivIh  iten,  am 
4.  März  eine  Cuncession  mit  ausseror- 
I  dentlichen  BegOnstigungen  erhielt,  worauf 
die  .Statthalterei   auf  Onnid  di.>  ^cstt/- 
j  lieh  .  vorgeschriebenen,   mit   der  Gesell- 
;  Schaft  abgeschlossenen  Vertrages  die  Er- 
laubnis ert'uü't,  ilie   .Strecken  von  der 
ungarischen    it;cnze    bei     March  egg 
iihcr  Pressburg,  Dios/cgh.  N'euhiiusel, 
W'ait/.en  n.tch   Pest  utul  von   tiii«r  rmch 
Dcbreczin  nebst  Flügelbahuen  li.uli  Kd- 
morn,   Arad,    Grosswardeiri  und 
Raconocz  zu  erbauen.  Sie  stellte  jedoch 
die  Bedinginig,    dass    der    Bau  gleich- 
zeitig von   Pest  n.uh   l^eiden  .Seiten  zu 
[  beginnen  habe.     Bezüglich  der  Tarife 
!  wurde  ebenso  wie  bei  der  Pres»burg- 
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Tyniauer  Eisenbahn  verfügt,  dusii  eine 
EriiObungf  deradben   nicht  platzn^fen 

dürfe.  Die  Dircction,  an  deren  Spitze 
Generalmajor  Karl  Ritter  von  Myrbach, 
Ullnuuin  und  Josef  Sichrovsky  standen,  sah 
sich  nunmehr  veranlasst,  an  den  Landtag 
das  Ersvichen  zu  stellen,  die  Erhöhung 
des  Baucapitales  von  8  auf  l6  Millionen 
ZU  bewilligen,  und  verlangte  gleichzeitig 
eine  5%>K*J  Zinsengnrantie  durch  das  Land 
mit  der  BegrOnd  un^,  dass  diese  Unter- 
stfltzung  nur  moralische  Uedeutung  haben 
werde,  da  eine  thatslichliche  Heranziehung 
des  Landes  zur  Zinsenzahlung  ausge- 
schlossen sei.  Zur  Beglaubigung  dieser 
Behauptung  wurde  eine  voTBUssichtliche 
Einnalinic  von 
1,094.550  H.  aus 
dem  Personen» 
und  Frachten- 
verkehre rech- 
nungsmässig 
nachgewiesen, 
was  bei  der 
Annahme  von 
50'V,)  Metriebs- 
und Regiekos- 
ten noch  inuner 
eine  liiilicre  als 

tüntpcrccnti^c  X'cizinsung  bedeuten  würde. 
Da^cticii  wnlltc  ^ ich  die  Gesellschaft  ver- 
ptlichten,  nach  .Xmortisirung  des  Capitales 
das  70  Meilen  lange  Netz  sammt  dem 
ganzen  tuiiJn--  r  --l:  n^lu--  iihtii,'  l-jity;elt 
dem  Lande  abzutreten.  Das  Ansudicn 
führte  abermals  zu  lebhaften  ErOrterun;;en 
in  den  gesetzgebenden  Körperschaften. 
Eine  aus  den  Mitgliedern  der  Stände- 
und  .Magnatentafel  zusammengesetzte  Sub- 
cuninission  befürwortete  den  .Vntra;^  :  den 
Actionären  auf  20  Jahre  das  vierte  und 
fllnfte  Procent  zu  garantiren,  wenn  fUr 
die  ZahUiii;^  der  ersten  3",',,  die  Gesell- 
schaft selbst  die  Haftung  übernehme. 
Daftlr  sollte  die  Gesellschaft  den  Gepäck- 
tarif in  der  dritten  Classe  von  l  '/^  auf 
I  Kreuzer  herabsetzen  und  bestimmte 
Linien  zu  festgesetzten  Zeiten  dem  Be- 
triebe nbcrtxebeii.  Nach  Ablauf  der  IVi- 
viie^jialzeit  von  80  Jahren  sollten  mit  dem 
Landtai^e  hinsichtlich  der  Tarife  neuer- 
dings Wrhandlungen  ^epfl<)<;en  werden, 
und  falls  diese  zu  keiner  Einigung  fUliren 
sollten,  die  Bahn  gegen  Baarvergtttung 


der  Werthobjecte  in  den  Besitz  des  Landes 
übergehen. 

In    der   ersten  Generalversammlung, 
welche  in   Anwesenheit  österreichischer 
Grossactionäre  am  aq.  Juni  1844  statt- 
fand, wurde  die   Erh<'ihung   des  .\ctien- 
capitals  mit  der  beabsichtigten  Einführung 
des  Dampfbetriebes  begründet.  Unter- 
dessen  fand   >ich  aucli    .Sitia  veranlagst, 
seine   alten    l'läne    be/üglich    dir  Linie 
Wien-Bruck    wieder    aufzunehmen  und 
vorzüglich  durfte  ihn  hiezu  die  Aussicht 
auf  Erlangung  einer  Zinsengarantie  durch 
das  Land  bestimmt  haben.  In  einem  Seiner 
Majestät  unterbreiteten  Bittgesuche  wurde 
hervorgehoben,  dass  es  nie  in  den  Absich- 
ten der  Gesell- 
schaft gelegen 
war,  den  begon- 
nenen Mahnbau 
in  der  Richtung 
nach  Ungarn 
ganz  aufzuge- 
ben  und  dass 
nur  das  Zusam- 
mentreffen wi- 
driger Ereig- 
nisse genöthigt 
habe,  denselben 
solange  zu  unterbrechen,  bis  bei  \\  ieder- 
herstellung  des  im  Jahre  1841  so  tief  ge- 
sunkenen Credites  der  Eisenbahn-Unter^ 
nehmungen  günstigere  Verhältnisse  die 
Aufbringung  der  n<>ti)i;;en  Capitalien  und 
die  Fortsetzung  des  Baues  ermöglichen 
würden.  Auf  dieses  Einschrnten  hin  sah 
sich  .Seine  .Majestät  veranlasst,  mit  .Mier- 
höchster EntSchliessung  vom  4.  Februar 
1844  anzuordnen,  dass  eine  Concession  ftlr 
drei  Zweigbalnien.  u.  zw.  für  die  Linien  von 
Wien  bis  Bruck,  von  Mödling  nach  Laxen- 
burg  und  von  Wiener -Neustadt  nach 
Katzelsdorf  in  die  dincessidn  der  Wien- 
Ciloggnitzer   Bahn    aufzunehmen  seien. 
Dadurch  in  die  Lage  versetzt,  die  für  die 
\\'ici;-Mrucker  Linie  bereits  auf>^ewendeten 
950.000    (!.    wieder    nutzbringend  ver- 
werthet  zu  sehen,  ging  die  Directinn  mit 
aller  Ijiergie  an   die   Durclitiilinni^  iler 
W'ien-Briicker  l.inir  nnd  lejite  in  einer  .im 
30.  Juli  einbeii  i      1  ausserordentlichen 
Generalversammlung  die  Hrojecte  vor.  Der 
als  ürossactitmar  des  Unternehmens  an- 
wesende Director  der  Nordbahn  Raphael 
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Foges  wies  auf  den  Widerspruch  hin,  der 

zwischen  diesem  Antrage  und  den  noch 
immer  desolaten  Verhältnissen  des  Geld- 
marktes bestand  und  sa^te  einen  Miss- 
ert<)lß  des  Unternehmens  mit  der  I'>L  t;rüri- 
dung  voraus,  dass  die  Concurrcnz  der  un- 
garischen Centraibahn  eine  gedeihliche 
Entuivklüng  der  Strecke  nivlit  zulassen 
werde.    Nach  einer  ziemlich  gereizt  ge- 
führten Debatte,  vetxrde  mit  47  gegen 
9  Stimmen   der   Antrag    der  DirLxti'n; 
angenomiucit :    Es  sei  die  senierzeit  in 
Angriff  genommene  Raaber  Linie  durch  ; 
eine   Seitenbahn    \f''n   W'iiu  I^nivk. 
femer  die  Flügelhahn  von  Modluig  nach 
Laxenburg  und  eine  zweite  FlQj^elbahn 
von   Wiener- Viiistadt  nach  Katzelsdod 
zum  Anschlüsse  an  die  auf  ungarischer 
Seite    zu    bauende    Hahn    bis    ()eden>  '• 
hiirg.  so'.vif   cit'.c  Wil'iiuiiniLish.ilin  vnni 
Wiener   Halinlioi    zinu  lilaci»  uuU  Ji.m 
k.   k.    Hauptzollamte  herzustellen.  Als 
difst^    F.nt<Lhh\ssnr!gen    in  t"r.;^:i!u 
kaunt    uiirJen,    wendete   sich   die    l  Icn- 
tralbahn    mit  der  Bitte   an   den  Land- 
tag :  Man  mi^ge  sie  vor  der  Schädigung 
durch    die    rarallelbahn    schützen.  Die 
\  crh mdhmg  über  diese   Petition  wurde 
durch    personliche    Angril^e    und  Ver- 
dächtigungen   so    leidenschaftlich,  dass 
CS  zwischen  Fejervarv  und  .Szechenyi  fast 
zu  einem  Duelle  kam.    Endlich  wurde 
beschlossen,  an  Sc.  MajeittMt  die  Bitte  zu 
richten,  «da  das  Vaterland  die  Erbauung 
der  Centraibahn  wUnsehe«,   weder  der 
Wien  -  Gloggnitzer    Gesellschaft,  noch 
irgend  einem  anderen   l'ntemehmen  die 
Conces&ion  tUr  eine  derartige  Bahn  zu 
verleihen- 

.■\ut  den  Linien  der  imgarischen 
Centraibuhn  begannen  noch  im  Jahre  1^44 
von  Pest  aus  in  beiden  Richtungen  die 
.\rbeiten.  Der  erste  Spatenstich  wurde 
unter  Gebeten  des  Pester  8iadtpfarrers 
vorgenommen.  Nur  langsam  konnte  der 
Bau  fi>rtgefiihrt  w  erden,  da  ( ield-  und 
Schienenniaiigel  die  Arbeilen  arg  beein- 
trächtigten. Der  Landtag  war  nodi 
immer  nicht  zu  etul^ilti^cn  Ikschliissen 
gekumnien,  obzwar  die  Gescllschalt  »ich 
verpflichten  wollte,  nach  acht  jähren  den 

f.cs.iinnitban  /u  beenden  und  nach  Ab- 
laut von  70  Jahren  die  Balm  unentgelt- 
lich dem   Lande    zu    Qberlassca  Der 


Landtag  vom  Jahre  1^44  wurde  ge- 
schlossen, ohne  dass  in  der  Frage  der 
Ccatrolbahn  eine  endgütige  Entschei- 
dung getroffen  war,  es  wurde  vielmehr 
eine  (^on'.!:i)'---i'>Ti  d.i;f.;t  liefi.iut.  d\u  wei- 
teren Verhandlungen  zwi.schen  der  Gesell- 
schaft und  der  Regierung  fortzusetzen. 
Du  KV  i;ii.runL;  sah  sich  nicht  veranlasst, 
aul  die  \'un<chläge  des  Landtages,  welche 
eine  theilweise  Zinsengarantie  und  das 
Winnt  einer  Parallelbahn,  sowie  das 
Heuntallsrecht  aussprachen,  weiter  einzu- 
gehen. 

Am  10.  Nnvcmbcr  1H45  win\le  zum 
erstenmaie  auf  ungarischem  Boden  zwi- 
schen Pest  und  Palota  eine  Locomotiv- 
fahrt  zur  Probe  untcmommrn;  jedoch 
erst  am  15.  Juli  IS4()  koiuUc  in  An- 
wesenheit des  Erzherzog-Palatins  .Stephan 
um!  seiner  Familie  die  .Strecke  Pc^t- 
W  .lii/en  [ji^  fy  km]  eröffnet  werden. 
[ AM\  M>5.|  .Sowie  die  bisherige  F.nt» 
wickelunt;  der  ( Imti  .ilb.iTin  ciiH-ii  harten 
Kampf  und  die  weileiLii  .Sclucksale  dieser 
Bahn  eine  förmliche  Leidensgeschichte 
bilden,  so  sollte  auch  die  Kröti'nungsfahrt 
nicht  ohne  .Mis.sgeschick  vor  sich  gehen. 
Als  der  I>ötfnungszng  in  Waitzen  ankam, 
stand  der  Ort  in  Flammen.  Die  Feier- 
lichkeiten wurden  unterbrochen  und  ohne 
irgendwelche  .Ansprache  entgegenzimeh- 
men,  eilte  der  Erzherzog-Palatin  auf  den 
Brandplatz. 

\m  1.  .September  1847   wurde  .'luch 

;  die  Strecke  Pcst-Szolnok  [i^ü  i  km]  er- 
öffnet (Abb.  iq6.]  Dies  geschah  tmter 
einer  .Massenbetheiligung  seitens  der  Be- 

i  völkeruiig    in    der    festlichsten  Weise. 

I  Schon  am  frühesten  Morgen  bot  die 
Waitznerstrasse  ein  überaus  bewegtes 
Bild.  Trotzdem  nur  Ooo  l'ersonen  ge- 
laden waren,  machten  deren  800  die 
Krötfnungsfahrt  mit,  d;.  Ji.  ['i^enbihn- 
beamten,  welche  an  den  Silber^uosten, 

'  die  sie  als  Abzeichen  auf  den  schwarzen 
l'r.icken  tnit^en,  erkennlliMi  waren,  dem 

,  unge:»tümen  Drängen  nicht  welircn konnten. 

'  Um  9*; 4  Uhr  setzte  sich  der  aus  16 

\\.im;otis    bestellende,  di.i)  !.'>co- 

niotiven  »Islvuu«  und  ».\lonok«  gezogene 
Zug   in    Bewegung.    Die  Erzherzoge 

.Steph.in  und  Josi  t,  sowit   ill^  \i  ■tabiütäten 
des  Civils  und  Militärs  machten  die  Falurt 
1  mit.  Von  Wien  waren  sämmdiche  Direc- 
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toren  citifrctroffen.  Nach  einer  zweiein- 
halbstündigen Fahrt  lanyte  der  Zug  in 
Szuhiok  an,  wo  die  Festgäste,  in  erster 
Linie  der  Held  des  Taj^es,  Krzherzof; 
Stephan,  von  dem  Vicegespan  des  Heveser 
Comitates  Paul  von  Almäsy  einpfan-jen 
wurden.  Für  die  Erzherzoy;e  waren  im 
Aufnahmsgebäude  des  Szolnoker  Bahn- 
hofes zwei  Zimmer  im  Erdgeschosse 
möblirt  worden,  während  die  geräumige 
Wagenhalle  in  einen  riesigen  Speisesaal 
für  alle  Festtheilnchmer  umgewandelt 
war.  (iraf  Szechenyi  hatte  einen  Dampfer 
zur  Verfügung  gestellt,  auf  dem  die  Fe.st- 
gäste  einen  Ausflug  zur  Besichtigung 
der  grossen  Theissregulirungs-Arbeiten 
machten  .  .  . 

Im  Schosse  der  Gesellschaft  herrschten 
traurige  Zust.inde.  \'erdächtigiuigcn  und 
Anfeindungen  gegen  die  Dircctoren,  deren 
(lebahren  auch  in  der  Presse  verurtheilt 
wurde,  zwangen  diese,  die  Stellen  nieder- 
zulegen. Ein  von  der  Generalversamm- 
lung im  Jahre  1S46  eingesetzter  L'nter- 
suchungsausschuss  stellte  jedoch  die 
Grundlosigkeit  der  Verdächtigungen  fest. 

Als  der  Bau  der  ungarischen  t^entral- 
hahn  bis  Presshurg  gesichert  war,  schritt 
die  Nordhahn  unter  Modiricirung  ihrer 
ursprünglichen  Projecte  um  die  Cion- 
cession  einer  Anschlussbahn  von  Gän- 
semdorf  bis  an  die  ungarische  Grenze 
ein.  L'eher  Verlangen  der  .Staatsverwaltung 
musste  sie  jedoch  vorerst  die  .Mittel  nach- 
weisen, mit  welchen  sie  ohne  Beein- 
trächtigung der  Haupt- 
bahn diesen  Flügel  aus- 
zuführen gedenke,  und 
als  dies  durch  das  Ein- 
greifen Rothschild's  ge- 
lang, der  sich  bereit  er- 
klärte, den  nJithigen 
Baufonds  gegen  seiner- 
zeitige Refundinmg  vor- 
zustrecken, wurde  am 
4.  Juni  die  Gon- 

cession  nach  den  Be- 
stimmungen der  »Direc- 
tiveu«  ertheilt  und  in 
derselben  das  staatliche 
Heimfallsrecht  an  der 
Bahn  nach  50  Jahren 
ausgesprochen.  Vorher 
schon    hatte    die  Nord- 


bahn mit  dem  vorbereitenden  (lomite  der 
ungarischen  Gentraibahn  einen  \'orvertrag 
Uber  die  Herstellung  dieser  \'erbindung 
abgeschlossen,  der  für  die  erstere  (Iberaus 
druckende  Bestimmungen  enthielt.  Die 
Nordbahn  hatte  der  ungarischen  Gentrai- 
bahn nicht  nur  einen  Betrag  von  210.000  rt. 
als  unverzinslichen  Vorschuss,  sondern 
auch  einen  Kostenbeitrag  von  140.OOO  tl. 
zur  !  lerstellung  der  Bahn  auf  ungarischem 
Gebiete  auszuzahlen. 

Der  Unternehmer  Feiice  TalachinI 
erhielt  in  der  Pachtconcurrcnz  den  Bau 
zugeschlagen.  l'm  die  Vollendung  zu 
beschleunigen,  wurde  demselben  für  eine 
frühere  Herstellung  der  auf  Kosten 
beider  Bahnen  zu  erbauenden  March- 
brtlcke,  einer  der  grössten  Brücken  der 
Monarchie  in  dieser  Zeit  [474  »;/  lang 
mit  25  Bogen  von  je  15  tu  .Spannweite], 
von  .Seite  der  Nordbahn  eine  Prämie  von 
40.000  i\.  zugestanden.  Krankheiten, 
welche  einen  grossen  Theil  der  Arbeiter 
dahinraflten,  sowie  die  hohen  Wasser- 
stände der  March  waren  Ursache,  dass 
der  Bau  verzögert  wurde.  Im  Jahre  1S47 
schloss  die  Nordbahn  mit  der  ungarischen 
C^entralbahn  einen  weiteren  Vertrag,  in 
welchem  sich  die  erstere  gegen  eine  Ent- 
schädigung von  H  fl.  für  die  Fahrmeile  ver- 
pflichtete, den  Betrieb  bis  Pressburg  zu 
übernehmen  und  alle  Kosten,  mit  Aus- 
nahme der  Bau-  und  Bahnerhaltung,  selbst 
zu  tragen.  .Ausserdem  enthielt  der  \'er- 
trag  andere  onerose  Bestimmungen.  Nach- 


Abb.  Ilahohof  der  uncrit^hcn 

\.ich  dem  Ori|;inAle  aus  der  Sauiiuluii); 


r.entritlh.ibn  in  liudajcM  [ 

L,tu(iaucoDi>  der  Stadl  BuJ.<pc»l.] 


Digitized  by  Gc 


206 


H.  Strach. 


d«tn  am  20.  August  1848  auch  die  Bahn  1  sehen  firuck-Pressbur^r  mu]  Raab  nicht  zu- 
auf  ungarischer  Seite  fertijigestellt  war,  |  stände  kam,  war  da«  Krj;ehnis  in  den  ersten 

konnte  an  diesem  Ta<ie  die  yanze  Strecke  Jahren  ein  so  klä^hches,  dass  niclit  cin- 
von  Gänserndori  bis  Fressburg  |  mal  die  Betriebs-Rosten  gedeckt  werden 
eröffnet  werden.  Der  Betrieb  derselben  |  konnten.  Umso  lebhafter  entwickelte  sich 
wurde  jedocli  \ve;ien  der  politischen  der  X'erkehr  auf  litt  Wien-Glofrgnitzer 
Wirren  wieder  eingestellt  und  konnte  erst  .  Strecke,  so  dass,  trotz  der  Missert'olge  auf 
nach  Klärung  der  Verhältnisse  neuerdings  I  der  ungrarisdien  Seite,  das  Unternehmen 
auljjenommen  werden.  im  Jahre  1H47  eine  Dividende  von  20  Ii. 

Abor  auch  die  Wien  -  Gluggnitzer  1  per  Actie  ausasahlen  konnte.  Die  FlUgel- 
Eisenbahni^esellschaft  hatte  den  Bau  nach  |  bahn  Mödling-Laxenbur^  wurde  mit  einem 
Bruck  eifrig  {jctöriU  lt.  Im  Fi  illM,i!'.rc  Knstrnaufwande   von   1 59.000  fl.  schon 

wurde  mit  der  Fortsetzung  der  Grund-  j  im  Jahre  1844  fertiggestcllL  Am  2S.  Sep- 
einlAsun^  begonnen.  Am  24.  Juli  1846  {  tember  1845  konnte  die  4*7  km  lange 
erfMl^^tc  diL  A  i-f'erti^unjx  einer  sich  auf  .Strecke  nach  etwa  sechsmonatlicher  Bau- 
alle hcreits  erbauten  und  im  Bau  be-  1  zeit  crüftnet  werden.  Bis  dahin  bestand, 
griffenen  Linien  erstreckenden  definitiven  |  obzwar  der  Verkehr  zwischen  Wien  und 
(loncession  'v;^l.  Ahlv  n)-]  .nif  die  Dauer  I.axenbur^^  ein  sehr  Iclilinfter  war  und 
von  50  Jahren  mit  der  Verzichtieistunj;  der  I  in  dem  kaiserlichen  Lustschlosse  häutig 
RcKienmirj  auf  das  Einlösungsrecht  wMh-  I  Hoffeste  abgehalten  wurden,  nicht  ein- 
rend  der  ( 'tmcessionsdauer.  Am  U  luli  mn!  t'ine  ordi^i-lliclK  Knhrstrasse.  Wäh- 
1840  war  die  Strecke  Wien-Hruck  bereits  rend  der  Wintermonate,  in  welchen 
fahrbar,  ihre  oflicielle  Eröffnung  konnte  |  die  Personenfrequenz  auf  der  Eisen* 
aber  wc^cn  vt.Tsp:Ucter  Hewilligunj^  und  b;i1in  ^erin;;er  war,  wurde  nvS  dieser 
erst  naclidem  die  ni  der  Zwischenzeit  ein-  .Strecke  aus  Ersparunysrtlcksichtta  t'lcrde- 
^etretenen Hochwasserbeschädigungendes  |  betrieb  eingeführt.  Die  Bestrebungen  der 
Bahnkc^rpers  ausgebessert  waren,  und  zwar  { iesellscliaft  um  den  Bau  der  Wientr 
am  12.  September  ertolgen.  Die  trau-  Verbindungsbahn  blieben  oluie  Erf<>l;{. 
rige  Prophezcihung  Foges'  in  der  fünften  |  GlOckliclier  als  auf  der  Brucker  Linie 
Generalversammlung  stellte  sich  mit  Ge-  war  die  Wien  -  Gloggnitzer  Eisenbahn- 
nauigkeil  ein.  Die  grossen  ( ictreidefrach-  gesellschaft  mit  ihrer  zweiten  Verbindung 
ten,  auf  die  tnan  das  Einnahmencalcul  auf-  '  mit  Ungarn. 

gebaut  hatte,  wurden  trotz  Herabsetzung  Die  erste  Anregung  Oedenhurg  über 
des  Tarifes  statt  auf  der  Bahn  auf  der  Neustadt  mit  Wien  zu  verbinden,  ging 
I.aiidstrasse  befördert,  da  den  Verfrachtern  V(m  der  Stadt  üedenburg,  u.  zw.  .schon 
offenbar  ^^'•gen  der  kurzen  -Strecke  die  im  Jahre  löjO  aus,  als  die  Wien- 
L'mladuii;:,  /u  umständlich  erschien.  Die  Raaber  Eisenbahngesellschaft  Tracestudien 
Verwaltung  musste  soweit  gehen,  eigene  in  dieser  Gegend  machen  liess,  aber  wegen 
Agenten  aufzustellen,  dieselben  mit  Frucht-  j  Terrainschwierigkeiten  diese  Linie  auigab. 
Säcken  versehen  und  ihnen  die  Spedition  |  Sz4chenyi  und  Fürst  Paul  Esterhazy  unter- 
anverlrauen,  damit  sie  die  imgarischen  stiltztcii  gegen  den  Willen  des  Landtages 
Bauern  veranlassten,  die  Getreide- Trans-  I  in  nachdrücklichster  Weise  ein  Comite, 
porte  auf  der  Bahn  nach  Wien  ku  ftlhren.  f  das  im  Jahre  i  S44  diese  Idee  wieder 
/um  rcbt-rthiss  verweigerte  das  Wiesel-  aufgriff.  Nachdem  Ksterhazy  die  unent- 
burger  Comitut  wegen  der  ZuUbehandlun-  1  gcltliche  Abtretung  aller  auf  seinem  Grund 
gen  den  Uebertritt  der  Personen-  und  |  und  Boden  zu  Bahnzwecken  nothwetidigen 
Frachtwagen  in  den  auf  uiiganschem  ( ic-  ( iruiKlstücUe  zugesiclitrl  und  sich  über- 
biete erbauten  Brucker  Bahnhof,  so  dass  |  dies  bereit  erklärt  hatte,  für  alle  in  den 
man  sich  bequemen  musste,  das  vor  der  weiten  Bereich  seiner  Domänen  in  die 
Grenze  gelegene  Wachterliaus  als  Auf-  ( "iruiuieinlrisutig  Killenden  l'arivlleii  den 
uahmsplatz  herzurichten.  Erst  im  Jahre  Be!>itzeni  eine  Entschadigun^j;  in  natura  da- 
i'^47'g<^lan;:!:  i^^«  <!tn  billiges  Uvbereinkom»  j  durch  zubieten,  dass  er  ihnen  eine  glcich- 

nuii  tiir  den  W.i^enüberg.uig  zu  treffen.     w  ertliii^e  |-1äebe  zur  \'erfügung  stellte  - 
Da  ai>er  aucii  die  eiholfte  Vcrbmdung  zwi-  ,  was  ein  Ertordenus  %un  2H  Joch  Feld 
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beanspruchte  —  und  naclidcin  auch  die 
Stadt  Oedcuburt;  22  Joch  Clrund  ohne 
Anspruch  auf  W-ryiitunn  für  die  Zwecke 
des  rntcnichmcns  zu^^cstandcn  hatte,  er- 
schien die  Durchfülirunjr  des  I'rojectes 
gesichert.  Am  27.  März  1845  erhielt  die 
ü  e  d  e  n  b  u  r  >;  -W  i  e  n  e  r-  \  e  u  s  t  ;i  d  t  e  r 
Eisenhahn  •(  lesellschaft  die  Concession. 
Die  erste  Genentlversammlun«;  fand  unter 
dem  Vorsitze  des  Clrafen  Szechenyi  statt. 
Schüncrer  trat  aucli  liier  als  liaudirector 


den  Fietrieb  zu  (Ibemehmen  und  zu  diesem 
Zwecke  einen  Vertrag;  mit  den  l'nter- 
nehmern  abgeschlossen.  Schon  in  der  zwei- 
ten Cleneralversammlunjj  der  Oedenbur;;- 
Wiener-Neustädter  Kisenhahn-desellschaft 
ward  der  Gedanke  einer  Fusion  mit  der 
Wien-(ilo^;^nitzer  Eisenbahn  betriehen  und 
eineVerlän^eruiifj  der  Strecke  über  .Sarvar 
bis  Kanisza  angeregt,  die  auch  im  Jahre 
1846  tracirt  wurde.  Die  {geplante  Vcreini- 
l^uufr  beider  Gesellschaften  konnte  jedoch 


Abb.  ig6.   ErüffDuiiK  der  Eisenbahn  von  Pcft  nach  Szolnok.   (Nach  einem  Holachnitt  ilci  Illostrittcn  Zctiung 

•lus  dem  Jahre  l§47.J 


in  die  Leitun»;-  ein  und  seiner  bekannten 
Energie  war  es  zu  danken,  dass  die  Er- 
öftnun;;  der  jjanzen  .Strecke  Xeustadt- 
Oedenbur»i  (31 '9  ^'"'1  schon  am 
20.  .\u};ust  1H47  in  feierlicher  Weise 
erfolgen  konnte.  Der  N'ereinigunjrspnnkt 
zwisehLii  di  r  ( )edenbur<ier  und  Nciistädter 
Linie  war  Katzelsdnrf.  Mit  .Absicht  wurde 
der  Festtag  des  heiligen  .Stephan,  des 
Schutzpatrones  von  l'n<iani,  zur  Ep'itfnun«; 
gewählt,  an  der  eine  yrosse  Zahl  Wiener 
(»äste  theilnahm.  Die  Kosten  der  Herstel- 
lunj;  der  Strecke  Katzelsdorf-Oedenburj; 
[2S  3 /.•»/]  betrugen  2'  ,  .Millionen  Gulden. 
Die  Wien-Glo^jitiitzer  Eisenbahn-Ge.sell- 
schaft  hatte  sich  schon  früher  bereit  erkl.Hrt, 

G«:>Lhichic  der  KiacnH.ihucn.  I. 


nicht  zustande  kf>mmen,  weil  in  der  zwölf- 
ten Cieneralversammlung  der  Wien-Glogjj- 
nitzer  Eisenbahn-Ciesellschaft  die  ZulUssijr- 
keit  der  ErwerbuiiK  eines  neuen  Privi- 
letjiums  vim  einer  .Anzahl  von  Actionilren 
bestritten  wurde,  eine  Anschauung,  die 
auch  der  anwesende  landesfürstliche  ( iom- 
missilr  theilte,  der,  als  die  Versammlung 
die  Direction  trotz  dieser  Einwendung  zu 
weiteren  l'nterhandlungen  und  zum  .Ab- 
schlüsse von  Vereinbarungen  ermächtigen 
wollte,  diesen  Beschluss  sistirte. 

Die  fortgesetzten  Bemühungen  der 
.Staats-  und  Landcs-Verwaltung,  den 
Eisenbahnen  in  l'ngarn  weiteren  Eingang 
zu  verschaffen,  führten   dazu,  dass  eine 

14 


Digitized  by  Google 


3IO 


H.  Strach. 


Menge  von  Projecten  aul'tuuchtc,  unter 
denen  dasjenige,  welches  die  Verbindung 

.\tittclungams  mit  dem  adriatischcn  Meere 
anstrebte,  den  meisten  Bcii'all  fand,  weil  , 
es  einerseits  dazu  dienen  sollte,  den  Ge-  I 

trcidekammcm     l'ni^ams    nitic  Al->s;itz- 
gebiete  zu  erscliJieji.sen,  aiKlererscits  den 
ungarischen  Liehlin^s^redanken,  Fiume  /.u 
eineni    netirn    1 1,mdcl.semp<  iriiim    nn  ikr 
Adii.i    /.II    m.uluri,    wesenlli^li  li>rJ,i.Ttc. 
Sch<)n  im    Landtj^c    des   Jaliic-»  i^i^ 
wurde  der  Gedanke,  das  Litorale  durch 
Schienenstrassen  mit  der  unteren  Donau 
und  mit  Pest  ZU  verbhiden,   durch  den 
damaligen  Gouvwneur  von   Dalmatien  | 
eifrig   verfochten.    Im   foly;enden  Jahre 
war  der  Bau  einer  ICisenhahnverbindunjj  ; 
von  Vukovar  längs  der  Save  über  Sissek  1 
nach  Piume  bereits  beschlossen  und  fttr  ] 
das  init  iS  .MiUionen  Clulden  veranschlage 
liaucapital  eine  5%ige  Zinsengaraiitie  de«  i 
Landes  gegen  die  Verpflichtung  erwirkt, 
dass  die  Bahn  nach  Ablauf  von  70  Jahren 
dem  Laude  heimt'allen  )H>llte.    h'ür  den  1 
Fall,  als  sich  kein  Privatmiteniehmer  zur  | 
Durchführung  t!ir  in  zwei  Sectionen  ye- 
theilten  Bahn  finden  sollte,  war  der  Bau 
auf  Landeskosten  in  Aussicht  j^eJiomnien.  | 
Der    nachnialij^e    Minister    Karl  Bnick, 
dantals    Director    des    Triester  l-!oyd, 
machte    sich    im    Vereine    mit    einem  ) 
Triester  (Konsortium  erbötifi.  die  Bahn  (^e- 
gcu  eine  4"„i^e  Zinsen^arantie  zu  bauen. 
Der  Landtag  witterte  dahinter  «ine  In- 
trij:;ne  Triests,  das  Zustandekommen  der  ' 
Bahn  zu  verhindern,  und   erkMrte  sich  , 
bereit,    einer   anderen   (iesellschatt  eher 
S7»  ^  garantiren.    Dem  gleichen  Miss- 
trauen bej^ej^jiete  das  Aneivieten  der  Re- 
>;ierun<i,  den  Bau  der  Bahn  ;;e<^en  eine 
5%ige  Landesgarantie  selbst  in  die  Hand  | 
zu  nehmen.  I 

Unter  dem  Vorsit/e  des  Grafen  ("asimir 
Batthyäny  wurde  1^45  die  »\' ereinigte 
VukovÄr-Fiumaner  Eisenbahn*  \ 
( '.  i  >  i.  ]  1  < h  :i  f  t«  ^fe;irnndet,  deren  Aus- 
schusse Kossutli,  L  Ilmann  u.  A.  anj^e- 
hUrten.  Noch  bevor  die  Statuten  ausge- 
arbeitet w.iren,  hatte  mau  in  Pest 
7  Miliinnen,  in  I'^iume  I  |S  Millionen  tür 
d.is  »Natioiiahinteniehmen«  gezeichnvt. 
In  l!  Zeit  sah  sich  der  <,rr,,ssc  \'<ir- 
kainpler    für   Deutschlands    tibciilMhiieu  1 

Friedrich  List,  der  in  den  Jahren  IÜ44  bis  i 


1H45  zu  dem  Zwecke  in  W  ien  weilte, 
um  eine  österreichische  Staatsanstellun^ 

zu  erl.'iii-eii  \  eraiilas^it,  zu  dem  Verkehrs- 
we^i  L'ng;u'ns  Stellun>r  zu  nehmen.  In 
seinen  Au^tthrungen  «Üeber  dienational- 
okcmomiscbe  Rcfonn  des  Ktinijrreiches 
L'nyarn«  entwickelte  er  ein  [*ro<jrannn 
(Iber  die  svstematische  \'erbesserun{i;  der 
Wrkchrsweye  dieses  Laniks,  in  welchem 
ci  direct  yejfen  die  »  thörichtei)  lieschUbse 
der  beiden  Tafeln«,  eine  Kiscnbahn  län>;s 
der  .Save  zu  erbauen,  auftrat.  Er  befür- 
wortete die  m<>tilichst  directe  Verbindung 
aller  Thctlc  des  Landes  mit  dtt  Haupt- 
Verkehrsader  —  der  Donau  —  und  die 
X'erbindunj;  der  Bcrglrindcr  mit  der 
Ebene.  Als  sot'ort  in  Anf^ritV  zu  iiLliniende 
Linien  bezeichnete  er  folgende  Pferde- 
bahnen: Von  Raab  nach  Stuhlweissen- 
bur^;  von  Ofen  (Iber  .Stuhl weissenbur^^, 
über  den  Plattensee  und  Essegg ;  von 
Pest  nach  Arad  und  Temesvär;  von 
Debrec/in  nach  .Siebct:bih niul  eine 
Abzweigimg  der  Pcst-lszolnoker  Linie  der 
ungarischen  Centralbahn  nach  Miskolcz 
und  Eperies  bis  zur  y;alizischen  (irenze. 
List  entwart  auch  schon  den  Plan  zur 
Errichtung  einer  Actien^esellscliaft  der 
» l'n^aris'jhen  (iompa^iic,  die  vor- 
wiegend deutsclicü  Capital  nacli  L  nyarn 
leiten  und  die  AusfiQhrunu  eines  >a!l^e* 
meinen  Transportsvstems«  mit  allen  damit 
in  Verbindunn  stellenden  Unternehmun- 
gen und  Landesverbesserungen  zur  Auf- 
K.ibe  haben  sollte.  Die  ausgeflÜirten 
Werke  sollten  nach  Ablauf  einer  be- 
stimmten Frist  dem  Staate  zufallen. 

Die  Ideen  List's  fanden  bei  der  Kegie- 
nma  aufmerksame  Erwä-iuny;.  Am  1. 
.Mai  1S45  r:chtete  Kürst  Metternich 
an  ISzechen^i  ein  Schreiben,  in  welchem 
er  die  Absicht  der  Regierung  mittheilt, 
ein  eij^enes  (!<nnite  /u  schatten,  dessen 
Aufgabe  es  sein  solle,  alle  Vorschläge  zu 
prüfen,  Vorarbeiten  zu  pflegen  und  Anträge 

zu  stellen,  die  iltin  .Manj^el  an  nothijjjen 
('.nnniuinicaliunsniiltelu  in  Un^j^iun  am 
sichersten  und  schnellsten  abhelfen  kOnn- 
Ilii,  HLt  eilw  illii;,  ia  mit  lk';^(.istenni  üIht- 
n.iliin  S/a'cIu  UM  üu;  \'oi,iilxiten  uijU  >.iurch 
L'ii  Allel  h.öchstes  H.iiidsclirciben  vom 
i<<.  .\u;:ust  uuiviv  bei  der  k.  ung. 

>>i.ilUiaUerei  eine  ei;;LUe  Section  für  Com- 
municatiuns-Angelegvnheiten  errichtet  und 
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zum  Leiter  derselben 
Szeclienx  i  als  k.  unga- 
rischer Statthalterei- 
rath mit  einem  (ie- 
halle  von  2000  H.  er- 
nannt. Der  reiche  (iraf 
war  Staatsbeamter  jje- 
worden,  ein  Schritt, 
der  ihn  vielfachen 
\'erleumduntien  imd 
.N\issdeutun}jjen  aus- 
setzte. 

Ein  Sturm  von 
Entrüstung  wurde  von 
Seite  seiner  politi- 
schen Clej^ner  herauf- 
bescliworen,  »als  ob 
er  sich  dem  Hosen 
verschrieben  hiltte « . 
Doch  unbekümmert 
um  Anfeindunfren  und 
Verdüchtitjuny;en  trat 
Szechenyi  in  »einen 
Wirkungskreis  ein,  der 
ihm  ein  Feld  eniff- 
ncle,  auf  dem  er  sich 
längst  heimisch  ye- 
fühlt  hatte,  wo  er  fern 
von  Politik  und  l'artei- 
kämpfen,  seinem  \*a- 
terlande  Einrichtun- 
ilun  von  bleibenden» 
Werthe  schaffen  w  <  >lite, 
wie  immer  sich  auch 
die  politischen  Ver- 
hältnisse desselben  ge- 
stalten mochten. 

Noch  im  .August 
des  Jahres  er- 
hielt Szeclienyi  den 
Auftra;;.  ein  vollstän- 
diges I'roj^ramm  für 
das  un(;arische  Com- 
municationswesen  auszuarbeiten. 


wnsammMürmuftuk 

••»itrTt/ant«n4>wi-a>ilraliMrr  Awd^lrtlMtfrri  V»li -NtiOif  hl  Mr. 
lH*fi<kMi«n|^>t>mBm1>»i  itttXmr"^  9nlk  %pm"»ti\  «irt »11*48. 

kOnipi)  •  »« ta0n %m  tau immt  Vi»«»«t«<  *mt  n  ri»r«r»»t'«<n'«*»»»t»'« 


Abb.  197. 


INukh  der  OrlKlnaUrrkuodc  im  hUtorischca  MuMom 


Wäh- 
rend er  seine  Section  orfjjanisirte,  hatte 
er  noch  im  Laufe  desselben  Jahres  Zeit 
j^efunden,  sein  {grosses  Pro;jramni  fertiji 
zu  stellen.  Dem  all;;cmeitien  Wun.-^che 
foljicnd.  der  sich  in  dem  populär  "gewor- 
denen .Sclilayworte  Kossuth's :  ».\n"s  .Meer, 
Un>farl  '  kennzeichnete  und  seiner  l'eber- 
zeufiun;;  entsprechend,  dass  l'est  zum 
Mittelpunkte  des  <;eisti;:en  und  wirth- 
schaftlichen  Lebens  in  L'n;jarn  erhoben 


k.  St^atiihiibnen.J 

werden  müsse,  hatte  .Sziichenyi  ausser 
der  Keyuliruny  der  Wasserstrassen,  die 
vier  Hauptlinien  Pest-Wien,  Pest-Fiume, 
Pest-.\rad  (über  .Szolnok)  und  weiter  bis 
.Siebcnbüry;en  imd  Pest-Kaschau  vorye- 
schl.'ijicn. 

Im  Jahre  iS.jti  bildeten  sich  mehrere 
Privatuntemchmun<fcn,  die  sich  den  Mau 
von  Eisetibahnlinieri  von  l'ünlliirchen  bis 
.Nlohäcy.  und  .\nschlusslinien  einerseits 
von  llruck  bis  Raab  und  (_Ir»nyi),  bezw. 
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nach  Stuhhveisseiibur^.  Fttnfl<ircheii  und 
Ksseyj;,  andererseits  an  die  unnarischc 
Ccntruibahn  von  C/ej^lcJ  muti  czkeniet, 
von  hier  aus  nach  Teiiiovar  und  weiter 
bis  S/e};cdin  zur  Aufjrabe  stellten.  Obzwar 
die  Vorarbeiten  begonnen  hatten,  die 
( ioncessionen  ertdeilt  waren,  verhinderten 
die  politischen  Verhältnisse  jener  Zeit  die 
Durcliführun;;  aller  dieser  i^läne« 

Im  Jahre  1 848  waren  folgende  Eisen» 
bahnen  auf  ungarischem  Boden  ausgebaut: 

J'rcssbur<r-'lvrnau-&ered 

(Pferdehetrieb)  öi'J  km 

I'est-Waitzen  33*6  • 

Pest-(.]/.eKled  '^>'V5 

(^zeyled-Szohiok  aHö  » 

Oedenburg-Katzdsdort"  .  .  .  2X  3  » 
Marchegg  (ung.  Greiuc)  -Pressbj^ .  i  (>•  s  » 

^42  5  km 

Wenn  wir  das  Bild  der  Ausgestaltung 
des  Eisenbahnwesens  des  Kaiserstaates 
in  jetur  Zeit  voiistiindi^^  in'-^  Auye  fassen 
vvolieii,  dürten  wir  jene  ersten  I  nter- 
nehnmn^rcii  nicht  Obergehen,  die  unter 
TisU  I  t  i  T"iiitlii>->e    in   ileni  >Lit 

dem  Pariser  1-  rieden  wieder  zu  ( )estei  icicli 
gehörigen  lombardisch  -  venetianischen 
Königreiche  zur  Entwickluntj  ^elanyten. 
Wenn  auch  die  eingetretenen  Verhaltnisse 
in  späterer  Zeit  die  Lostreimunj^  dieser 
Provinzen  vom  Kai«er8taate  zur  Folge 
hatten,  —  das,  was  Oesterreich  auf  dem 
Gebiete  des  ICisenbahnweseiis  dort  be- 
schallen, es  blieb  in  »einen  Wundem  der 
Technik  bestehen,  ein  sprechender  Zeu^e 
einer  segensreichen  X'erwaltun^,  an  deren 
i>pitze  als  \'icekönig  I-lrzherzog  Rainer 
[Abb.  19NI,  [ireboren  17X3)  stand. 

Sclion  sehr  Irühe  Me.sti  t  hm  ^en,  die  her- 
vorragetiden  Städte  des  Küin^reiches  unter* 
einander  und  mit  der  Königin  des  Meeres 
zu  verbinden,  liatten  dazu  ;;eliihrt,  dass 
sich  hier  bc^en  lüide  der  I.)reissij;er-Jahre 
eine  rc;ie  läsenbahnthätinkeit  entwickelte 
und  die  zweite  I,oc(>in"tivbalni  Oestef- 
rciclis  aut  loinbardischeui  Hoden  erötinct 
werden  konnte. 

Bereits  im  September  l!^.?5  reichten 
die  venetianischen  K.iiitleutL-  Sebastian 
Wagner  und  Kranz  Vare  um  Bewilli- 
gfung  zur  KrHchtun;^  einer  ( 1. immandit- 
Geseilschnit  ein,  die  sicii  die  Aul^abe 
stelltif,  einu  Schienenvcrbindung  zwischen 


Venedig  und  Mailand  zu  ei  richten. 
Das  Landesgubemium  musste  den  Pro- 
punenten  erkl.'ireii,  dass  nach  den  dort 
bestehenden  \'erh.iltnissen  eine  specielle 
lk\vi;ii^im>;  zur  Krrichtunjf  einer  solchen 
Gesellschaft  nicht  nöthij^  sei,  und  be- 
auftra^jtc  die  venetianische  Handels- 
kamuKT,  d ci  I'roject  zu  prtifen  und 
demselben  ihre  Aufmerksamkeit  zuzu- 
wenden. Die  Haodel!«kammer  fasste  ihre 
Aufgabe  dahin  auf,  dass  sie  ein  ei«ienes 
Clomitä  zur  Untersuchung  des  Unter- 
nehmens bestimmte.  Als  dieses  Comit6 
mit  Vare  llbereinkam,  dass  er  ^Cfien  das 
/Zugeständnis  einer  entspredtenden  Anzahl 
von  >Ehrenactien<  von  dem  Verlangen 
um  ein  persönliches  Priviley;ium  zu- 
rücktrete, schritt  die  venetianische 
Handelskammer  im  Namen  des  Comitis 
selbst    WTA  l'rivilet;ium    ein.  Das 

(iubernium  jedoch,  welches  dieses  Vor» 
^ehen  nicht  gutheissen  konnte,  lehnte  die 
Befürw  <lrTlln^  J^s  Ansiuliens  ab. 

bar*slwcili.ii  h.tlle  sich  zum  (liieiclieii 
Zwecke  in  .Mailand  ein  zweites  (iomiti 
-ebildet,  das  sich  \\li  J>.r  ikr  IVuli.  Lti' ni 
der  dortigen  Handeiskaunner  zu  eitieucu 
hatte.  Im  Einvernehmen  mit  diesen  beiden 
c:omites  wurde  ein  erweiterter  Ausschuss 
jfcbildet  und  zur  Bestreitung  der  Ver- 
auslagen eine  Suhscription  auf  60.OOO  Lire 
eröfihet.  Gleichzeitig  sandte  man  zwei 
BevolImächti;;te  an  den  Wiener  Hof,  um 
die  Erlan^^unir  des  Privilegiums  durch- 
zusetzen. Durch  ein  Allerhöchstes  Kescript 
vom  35.  Februar  iS^y  wurde  die  Bildung 
der  1  o  ni  b  a  r  d  i  s  c  h  -  V  e  n  c  t  i  a  n  i  s  c  h  e  n 
Actiengesellschaftzur  Errichtung  einer 
Eisenbahn  von  Venedig  nach  Mailand 
jXenehmi;^t  und  ihr  das  l't  i\ ili.  i^ium 
zugesichert.  Das  Actiencapitai  wurde, 
mit  50  Millionen  österreichische  Lire 
[l6.6f)().6(j6  II.  (>(.  kr.  C  -M  '  testgesetzt 
und  auf  50.000  Actien  a  1000  Lire  vcr- 
theilt  Der  Erfolg  der  Subscription  war 
ein  ausserordentlicher,  so  /war,  tHr 
50  gezeichnete  .\ctien  nur  i '  ..  repaila  l 
werden  konnten.  500  »Khrenactien«, 
wiivoii  200  der  zu  erncnneniien  Diiertinn 
zur    \'erlii;;iui;;    «;estelll    werden  soIUlS!, 

belncltrn  sich  die  Gründer  vor.  Im  »orna- 
nisclicn  Statut«  vom  20.  Juni  IN.;7.  das 
nach  jenem  der  Kaiser  FtrJinands-Nurd- 
bahn  ausgearbeitet  war,  wurde  der  Unter- 
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nehmung  der  Name  >Pri  vilcgirtc  loni- 
bardisch-vcnctianischc  Ferdi- 
nands-Hahn« beigelej^t.  Am  21.  Au- 
jrust  1H37  wurde  die  erste  Generalver- 
sammlung abgeluilten.  Der  Ingenieur 
Joh.  .Milani  übernahm  die  .Ausarbeitung 
des  Projectes.  Die  Bahnlinie  sollte  V'ene- 
d  i  g,  Padua,  V  i  c  e  n  z  a,  Verona, 
Drescia,  Mailand  und  »jede  andere 


Bau  einem  ausländischen  Kachmanne  an- 
zuvertrauen, erklärten  sich  die  Unter- 
nehmer entschieden  für  die  Berück- 
sichtigung der  heimatlichen  Techniker : 
»Wenn  den  Kratjzosen  in  Frankreich, 
den  Kngländern  in  Kngland,  den  Belgiern 
in  Belgien,  den  Deutschen  in  Deutsch- 
land die  Errichtung  der  Kiscnbahnen  mit 
Doppelgeleisen   in    ihren   eigenen  Lün- 


Abb.  igH.    Vicekanle  ErxhcTxng  liaincr. 
{Noch  einem  Orisin.ilc  ^us  Jcr  k.  u.  k.  rjmilicn-Ftüclioiiiml««-Ilihliuthtk.l 


Stadt,  die  man  für  nützlich  halten  wllrde«, 
verbinden.  Die  Lilnge  der  dnppelgeleisig 
projectirten  Bahn  war  auf  .^05  A-m  be- 
stimmt. [.\bb.  l<>c).J 

Wie  gross  das  Interesse  an  dem  Zu- 
standekonmien  des  Unternehmens  war, 
beweist  der  Umstand,  dass  die  erste 
( Icneralversammlung,  in  der  der  PrUsident 
über  die  einleitenden  .Sclirilte  Bericht 
erstattete,  die  .Actionäre  von  elf  Uhr 
Vormittags  bis  gegen  ein  Uhr  Nachts  bei- 
sammenhielt. Dem  Käthe  gegenüber,  den 


dem,  ohne  fremden  Beistand  gelungen 
ist,  warum  sollten  denn  wir  allein 
in  dieser  Hinsicht  allen  übrigen  Na- 
tionen nachstehen  und  eine  Hilfe  ver- 
langen, deren  wir  für  keinen  Fall  be- 
dürfen!* Ciewiss  ein  trefflicher  Grundsatz, 
dessen  Bcthätigung  wir  später  atulernorts 
leider  nicht  immer  feststellen  können. 

Nach  der  Erlangung  der  Concession, 
kaum  dass  die  ,\ctionäre  die  erste  Ein- 
zahlung von  ()"/„  geleistet  hatten,  entspann 
sich  iimerhalb  der  Gesellschaft  der  Streit, 
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von  welchem  Punkte  aus  der  Bahnbau  zu 
beginnen  habe.  Die  Venetianer  bestanden 

darauf,  d,i^s  WiK-di^,  die  N^allruKlcr,  dass 
ihre  Stadt  zum  Ausgangspunkt  gewählt 
werde.  Ein  grosser  Tbetl  der  Actionäre 
verweigerte  nun  jede  weitere  Einzahhmg. 
Wiener  Actionäre,  die  einen  beträcht- 
lichen Theil  der  infolge  dieses  von  beiden 
Seiten  mit  gleicher  Heftifjkeit  geführten 
Zwistes  abgestossenen  Actien  erworben 
hatten,  entschieden  diese  Frage,  indem 
sie  sich  auf  die  Seite  Venedigs  stellten 
und  am  7.  April  1H40  wurde  die  detini- 
tive  Concession  ertheilt.  Die  in  der  loni- 
bardischen  Tiefebene  am  Vfer  des  Po 
gelegene  Trace  bot  der  Ausführung  keine 
technischen  Schwierigkeiten,  dagegen 
musste  die  W  rliindiin<j,  tiilt  \'eneL!);; 
über  die  Lagunen  durch  eine  Hriiekc 
hergestellt  werden,  die  zu  den  teelniisehen 
Meisterwerken  ihrer  Zeit  zählte.  [Ahly  200.] 
In  einer  Länge  von  .^(>02  l8  in  aul  222 
Bogen  ruhend,  enthielt  die  Brtlcke  nebst 
dem  Doppelgeleise  auch  noch  die  Wasser- 
leitung für  Venedig,  das  sich  bisher  mit 
Cistemenwasser  begnflgen  musste.  Vier 
kleinere  Plätze  von  je  100  in  und  ein 
grösserer  Hauptplatz  von  m  Länge 
und  39  m  Breite  wurden  auf  der  Brücke 
angelegt,  dazu  bestimmt,  den  Personen« 
Übergang  imd  Verkehr  zu  erleichtem. 
Die  Baukosten  dieser  Brücke  waren 
auf  etwa  eine  Million  Gulden  C.-M. 
berechnet.  Am  7.  April  1841  be- 
gannen die  ersten  Arbeiten  und  am 
28.  April  wurde  durch  den  Vicekönig 
Erzherzog  Rainer  feierlich  der  Grundstein 
gelegt.  Schon  während  des  Baues  stellten 
sich  tinanzielle  Schwierigkeiten  ein  und 
nach  wenigen  Wochen  war  das  Unter- 
nehmen auch  schon  dem  Zusamiuenbruche 
nahe,  dem  es  nur  durch  die  Fürsorge 
der  Regierang  entrissen  wurde.  Diese 
zeigte  sii-'i  hereit,  den  Bai:  auf  eigene 
Koütcn  zu  Uberneluneu,  wenn  die  verfüg- 
baren Mittel  der  Gesellschaft  derart  er- 
sch(>pt"t  sein  sollten,  dass  dieselbe  ausser 
Stande  wäre,  die  Bahn  zu  vollenden. 
Der  Staat  behielt  sich  fttr  diesen  Fall 
nur  das  Kigenthumsreelit  auf  die  von 
ihm  erbauten  Strecken  vnr.  Ferner  sollte 
es  der  Gesellschaft  freistehen,  inncr- 
hall'»  zweier  Jafire  votn  Tage  iler  1-jn- 
ülcllung  der  .Arbeiten  au  gerechnet,  die 


L  Bahn  oder  Theile  derselben  dem  Staate 
f  abzutreten,  in  wekhem  Falle  das  einge- 

zahlte  Aetiencapital  chireli  -("'t.ice  St.iat«;- 
schuldverschreibungen   vergütet  werden 
I  sollte.    Das  gesunkene  Vertrauen  in  das 
Unternehmen   stie;:;    diircli    diese  >Lis'>- 
,  naiimen  wieder  und  trotz  der  Geldkrise,  die 
I  ihre  verheerenden  Wirkungen  auch  hier 

äusserte,  kriniite  am   13.  necembcr  l*<42 
I  die  Strecke  von  l'adua  bis  Fort  Mal- 
I  ghera  und  am  i.  November  1S43  der  Theil 
bis  zur  LagunciilM  iU  ke  [zusammen  33  Av;/) 
i  fertiggestellt  werden.    lH>ch  bald  traten 
j  abermals  finanzielle  Schwierigkeiten  ein, 
I  ztt  welchen  sieli  lu  ch  DitTerenzeti  zwischen 
den  deutsclieu  und  italienischen  .Actionären 
gesellten.   -Nachdem  ein  Antrag  der  zunt 
H.uie  von  K:si.-nl^a!KKri  in  ()csterTeich  nnd 
Italien  gegründeten  eugliielit.nl.»eseltschatt 
>Italian  and  Austrian  Co.  < ,  mit  asMillionen 
Lire  dem  rnterneh'-:ien  beizutreten,  abge- 
lehnt wurde,  nahm  man  die  Intervention 
j  der  Staatsverwaltung  in  .Anspruch,  die 
auch  bereitwillig.st  gewährt  wurde.  War 
doch   die   Linie   Venedig  -  Mailand  und 
deren  Verbindung  mit  dem  Cotner-See 
schon  im  Hofkanzleidecret  vom  23.  De- 
cember   1841    aiLsdritcklich   als  Sta.nts- 
bahn  .inr^ctiiln t  wnnK-n. 

Die  Verbindung  zum  Comer-See  sollte 
die  Bahn  durch  die  Linie  Mailand-Como 
erhalten,  für  welche  die  Regierung  schon 
1  im  Jahre    1837    an   die  l'nteniehmer 
I  Bruschettt  und  Volta  ein  Privilegium  er- 
lheilt hatte.  Eine  zweite  Gesellschaft  lie- 
I  mühte  sich  um  den  Bau  einer  13  km 
\  langen  Bahn  von  Mailand  nach  Monza, 
für  welche  sie  im  Jahre  1H3Q  ein  Privi- 
I  legium  erhalten  hatte.    Am  17.  August 
1840  konnte  diese  Strecke,  auf  welcher 
schon  am  H.  Juli  die  ersten  Probefahrten 
versucht  wurden,  in  Gegenwart  des  Vice- 
königs    und    seiner   Gemahn  eröflhet 
werden.    [.Abb.    2rir.|    Die  I.iKii-.otiven 
halte  Rennie  aus  London  gelielert. 

Die  Bahn,  auf  welcher  sich  nicht 
einm.il  die  nothwendigen  Wächterhäuser 
I  befanden,  zeigte  in  allen  Theilcn  die  Kenn- 
I  zeichen    einer   speculativen  Gründung. 

Der    Bau    hatte     12     .Millionen  Lire 
,  [400.000  ti.  C.-.\L]   gekostet.    Doch  der 
I  Verkehr  gestaltete  sieh  auf  dieser  kurzen 
•Strecke    überaus    lebhaft.     Die  Gesell- 
.  sciiaft  war  bestrebt,  ihre  Linien  zu  er- 
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weitern  und  trat  zu  diesem  Zwecke  mit  1  Ciiiaveiina  und  Chur  zur  V'erbindunt^  der 

den  Unternehmern  der  Mailand-Como-  |  italienischen  Provinzen  mit  der  Schweiz 

Bahn  in  \'erhiiuiini;^,  die  ihr  rrivileiiiiini     fjjcplaiit  war. 

nicht  verwerthcn  konnten.  Im  Jahre  1H4O  |       Die  ganze  Linie   von   Munza  nach 


kam  die  Fusion  bcivicr  ( icst.  llsclialtcn  zu-  <!.)!iio  konnte  nur  mit  Hilfe  der  Staats- 
stande und  Statt  d(.T  dircc teil  Verbindung  \^i  v\.iltun<r  ferti^^estullt  werden,  die 
Mailand-Como  wurde  die  X'erlUngening  ,  durch  Gewährung  eines  Darlehens  von 
Monza-Como  bis  (lamerlata  [.^2  Zun]  aus-  600.000  Lire  den  Untemuhmem  bei- 
gebaut,  von  wo  aus  die  WeiterfUhnint;  bis  .  stand.    Nachdem  einzelne  Theilstrecicen 
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schon  früher  dem  Verkehre  übergeben 
waren,  wurde  am  6.  December  1X49  die 
liahn  bis  (lamerlata  bei  (^omo  eröffnet. 

Zur  AusfühnniK  der  weiteren  Pläne  der 
( Jesellschaft,  /u  denen  auch  der  Hau  einer 
zweiten  \'erbindun<r  tnit  der  Ferdinands- 
Hahn  bei  TrevifjUi)  über  Berjramo  «jjehörte, 
kam  es  vorlüuti»^  niclit. 

Ebensowenig  gelangten  die  schon  zu 
dieser  Zeit  auttretenden  Bestrebungen, 
eine  Verbindung  vcm  X'enma  durch  Tirol 
über   den  Brenner  herzustellen,  zur 


'  Linien  bis  Prag  und  der  südlichen 
Linie  von  .N\  ü  r  z  z  u  s  c  h  1  a  g  nach  Ciraz 
in's  Auge  gefasst  und  gleichzeitig  wurde 
die  Arbeit  in  beiden  Richtungen  in  An- 
grilT  genommen. 

IJie  Tracirungsarbeiten  wurden  mit 
einem  grossen  Aufgebote  von  X'orsicht 
und  Geschick  betrieben.  .Man  legte 
besonderen  Werth  auf  die  genauesten 
und  unbefangenen  Erhebunjjen.  Durch 
eine  Fluth  von  Specialwünschen,  die 
meist  Sonderinteressen  entsprangen,  sollte 


Ahb  Juo.    ElscnbahubrUvkc  Uber  Jlc  Lai^uucu  bei  Venedig. 


Verwirklichung  -•  ein  Plan,  den  der  geo- 
gnostische  .Montan-\'erein  für  Tirol  mit 
Kifer  verfolgte  und  dessen  mö^^liche 
Durchführung  er  in  einer  alle  Linzein- 
heiten des  Projectes  beleuchtenden  Denk- 
schrift nachwies. 

^        Die  ersten  Slaatshalnwn. 

Die  Erkenntnis  von  der  Wichtiijkeit 
der  übernommenen  Aufgabe  bekundete 
die  neugeschartene  ( leneraldirection 
der  österreichischen  .S  t  a  a  t  s  b  a  h- 
nen  auch  weiter  durch  den  Eifer,  mit 
dem  sie  an  die  .Vusfühnmg  des  Baues 
der  projectirten  Strecken  ying.  In 
erster  Linie  war  der  Hau  der  nordlichen 


die  Wahl  der  Tracen  beeinflusst  werden 
und.  wie  immer  in  s<ilchen  Fillleii, 
machten  sich  auch  hier  die  verschie- 
denartiysten  Vorschlüge  und  .Anschauun- 
gen geltend.  Einseitiges  Interesse  ver- 
sucht stets,  imaj^inilre  N'urtheile  dort 
nachzuweisen,  wo  die  Erfahrung  nur 
Nachtheile  und  .Sehwieiigkeiten  feststellt, 
und  tadelt  all'  das,  was  den  eigenen 
Wünschen  zuwiderläuft.  Hauptsächlich 
aus  dieser  Ursache  verfügte  die  ( ieneral- 
direcliitn,  dass  zu  den  V<irerhebun<^en 
lür  die  Trace  Brünn-Prag  nur  solche 
Organe  heran;;ezi>;;en  werden  sollten,  die 
bei  früheren  .Anlässen  zu  l'ntersuchungen 
in  dieser  .Strecke  bereits  in  Wrwcndung 
waren.   Imnierhin  wurde  auf  vorliegende 
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Gesuche  billig;  Kücksiclit  genommen  und 
die  L'ntersuchunj^  von  Alternativ-Traceii 
veranlasst.  So  kam  es,  dass  manche 
Section  sechs  bis  acht  Richtungen  unter 
Beachtung  aller  politischen,  industriellen, 
commerziellen,  strategischen  und  tech- 
nischen Rücksichten  in  den  Bereich 
ihrer  Krhebunjien  ziehen  niusste,  bevor 
die   definitive  Trace  festj^cstellt  wurde. 


.Mürzzuschla^  untersuchte,  bcfasste  sich 
eine  dritte  .Section  mit  der  •'"raire  derUeber- 
setzunyf  des  Semmerin^passes,  welche  als 
die  schwieri«iste  .Auft^abe  mit  besonderer 
Umsicht  in  .Angriff  ^jenonimen  wurde. 

Im  Juni  1842  le^ften  die  In};enieur- 
Abtheilunyen  die  Kr^^ebnisse  ihrer  Unter- 
suchungen vor  und  im  .August  erfolj^te 
die  Entscheidun«;.  Es  wurde  für  die  Hahn 


VFrUTA  3K.lLLMf.R.pa.'V.rrR.\.a\  rZRRATA  liA  .MiLA.\0  A.V.O-V/A 


\hh.  301.   {Nach  einem  Oriifinülc  »n»  dem  Jahre  l^io.] 


Im  Norden  von  Wien  wurden  die  Kr- 
hebuiiffen  zum  .Anschlüsse  der  neuen  Linie 
an  die  Nordbahn  in  Olmlltz.  Brünn  und 
Stockerau  v<irgenoinmen.  im  .Süden  war 
es  die  Ueberschreituii}^  des  Semmeriu};, 
welche  die  schwersten  Bedenken  verur- 
sachte. Diese  letzteren  liattLii  vorerst  eine 
dreifaclie  Tracirung  zur  Fnlnre.  Wilhrend 
die  eine  .Section  eine  Linie  von  Wiener- 
Neustadt  aus  über  .Aspang  mit  l'mgehung 
des  Semmerin<j  nach  (Iraz,  die  andere 
jene  von  Glo;^};nitz  durch  die  Prcin  Uber  die 
Gscheidteinsattelunj^  nach   Kapellen  und 


nach  Pra;;  der  .Anschluss  an  die  Nord- 
bahn in  ( )lmütz,  für  die  Bahn  nach  Triest 
der  .Anschluss  in  Glu^frnitz,  u.  zw.,  trotz 
der  Bauschwierigkeiten,  mit  dem  Ueber- 
gange  über  den  .Semmering,  als  am 
zweckmiissigsten  befunden ;  nur  wurde 
bestimmt,  dass  der  Bau  der  .Scmmering- 
strecke  vorläufig  zu  unterbltiben  habe, 
bis  die  Technik  des  Eisenbahnwesens 
weitere  Fortschritte  gemacht  haben  werde. 
Die  Bahn  von  .Würzzuschlag  gegen  Lailiach 
war  sogleich  mit  jener  von  OlmUtz  nach 
Prag  in  Bau  zu  nehmen. 
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Nicht  wenigfer  als  sieben  Projecte 

für  eine  Verbiiidunjj  von  Wien  bis 
Prag  waren  auisgearbeitet  und  hiehei 
die  Fortsetzunfj  des  Stocicerauer  Kindels 

der  Xi  irJlMlin  entweder  dnrc!;  SÜLnu'jliir.Ln 
oder  Uber  Znaim  und  Iglau,  oder  durch 
Schaffung  einer  Abzweigitn^  bei  Brano- 
witz  ühvr  I^!.in,  dann  durch  eine  Verbin- 
dung von  Ijrünn  westlich  durch  das 
tglawathal  oder  durch  das  Schwareawa- 
thal  (Iber  Saar,  endlich  jene  dutoli  das 
Thal  der  Zwittawa  Ub«r  Böhmisch-  l'rübau 
oder  ein  Anschluss  an  die  Kaiser  Fercü- 
nands-X'irvIbaliii  \on  0!mfHz  nach  Prag 
in  Untersuchunji  iiezo";en  wurden.  Ueber 
eine  Verbindung:  von  Wien  bis  Prag  lagen 
.«rhnn  seit  l;in!::frer  Zeit  verschiedene 
I'rojectc  vor  und  es  hatte  sich  bereits 
ein  lebhafter  Kampf  zwischen  den  inler- 
essirten  Städten  Uh-r  die  Rlchtuu};  ent- 
sponnen, in  \\(.leliei  dit  liahn  geführt 
werden  sollte. 

Schon  im  Juni  Jes  Jahres  1836  hatte 
sich    Dr.    Lichtucr    aus    Prag    um  die 
Concession    einer  Kisenbahnverbindung 
zwischen  Brünn  und  Prag  beworben  und 
die  Bewilligung  zur   Durchführung  der 
Vorarbeiten  erhalten.  Gleichzeitig  sah  sich 
auch,  wie  bereits  erwühnt  wurde,  da^ 
provisorische  Gönnte  der  Wien-Bochnia- 
Bahn  über  .Xnregungdesdamahgen  Bürger- 
meisters von  Brünn  vi  ranlasst»  sich  ein-  I 
gehend  mit  dieser  Fta^^c  zu  beschäftigen.  | 
.Noch  im  Jahre  1838  hatte  die  Nordbahn 
um  die  Bewilligung  zum  Beginne  der 
Vorarbeiten  angesacht  und  dieselbe  auch  ' 
erhalten,   worauf  Obcr-Itigcnieur  Ghega 
mit  der  Leitung  derselben  betraut  wurde,  l 
Ghega  war  es,  der  schon  damals  auf  die  | 
Vurtheile  einer  Verbindiuig  übir  Olmütz 
nach  l'rag  hinwies,  aber  ungeachtet  der 
zu  überwindenden  technischen  Schwierig- 
keiten die  Herstellung  einer  Linie  zwischen 
Brünn  über  Saar,  Caslau  und  Kolin  nach 
Prag  empfahl.    Hiexu  wäre  ein  Anlage-  I 
capital  von  15  .Millionen  Gulden  nöthig 
gewesen.     Das  Gesuch  um    die  Con-  . 
cessionsverleihung,  das  im  Jalire  1S40  | 

nnteibrcilet  wurde,  f.ind  seitens  derSta;its- 
Verwaltung   einerseits   wegen  der  darin  , 
angesuchten  Verlängerung  des  Bautcr»  | 
inines  der  Hauptbahn,  andererseits  wegen 
der  Concurreui  des  Liciitiiei 'sehen  Pro-  , 
jcctcs  nicht  die  erhoffte  Erledigung.  Die  I 


I  inzwischen  eingetretenen  Oberaus  imgOn- 

stigen    W-rli.'ntnisse     des  CieKinKirktes 
mussten  die  Nordbalmverwaltung  zu  der 
Einsicht  fUhren,  dass  das  in  Anschlag 
Er  teilte  Haucapital  niclit  aufzubringen 
,  sein  w  ürde,  und  infolge  dessen  sah  sie 
I  sich  veranlasst,  am  26.  August  1841  die 
allgemeine    Hnfkammer   dahin    zn  ver- 
ständigen,  dass  sie  nur  dann  die  Linie 
I  auszufBhren  in  der  Lage  wäre,  vrenn 
die  Staatsverwaltung  in  Würdigung  der 
,  Wichtigkeit  dieser  Trace  durch  materielle 
I  Unterstatzung  deren  Bau  ermOglidie. 

Francc^cnni  selbst  war  es,  der  in 
senier  damaligen  Kigenschaft  als  Leiter 
der  tech(|ischen  Section  der  Nordbahn 
in  einem  ausfiihrlielien  Pinnu-moria  der 
Kegierung  die  U  iehügkcit  der  Verbin- 
dung sowohl  über  Olmütz,  als  auch  von 
Brünn  nrieh  \'r:\fi  nnlielegfc  und  deren 
Durehiührung  aut  da*  l^riiiglKh^te  empfahl, 
j  Freiiwrr  v.  Kübeck,  schon  damals  mit 
seinen  gro<<scn  Plänen  beschäftigt,  sah 
j  sich  nielit  veranlasst,  der  Nordbaini  auf 
dem  Wege  1  Zinsengarantie  die  Durch- 
führung ihrer  Projecte  zu  ermöglichen. 
Durch  den  .Mlerhcichsten  Kriass  vom 
3.  .Vugust  1H42  wurde  die  Verfügung 
I  getrotlen,  dass  die  .Staatsbahn  nach  Prag 
j  sowohl  Ober  Olmütz,  als  auch  über 
Brünn  geführt  werden  sollte.  Die  Nord- 
bahn liefertev  »1»  Francesconi  an  die  Spitze 
der  Generaldirection  der  k.  k.  Staats» 
bahnen  trat,  der  Staatsverwaltung  bereit« 
willig  alle  Pläne  aus. 

Als  die  kürzere  und  billigere  wurde 
vorerst  die  Linie  von  OltiiiU/  nach 
Prag  zum  Baue  bestimmt  und  am 
30.  August  1843  traf  bereits  eine 
Ini^L  iiieur  -  .-Mitheilung  ur:ter  Olu  r-Inge- 
iiieur  Karl  Keissler's  [Abb.  202]  Lei- 
tung in  Olmütz  ein,  um  die  Section  Olmfltz* 
Pardubitz  in  .Angriff  zu  nehmen,  %v  .ilH  end 
die  zweite  Section  Pardubilz-i'rag  Über- 
Ingenieur Perner  übernahm.  KarlKeissler 
[geh.  u).  Juni  iSo'<.  Le^t.  3.  April  i-Syg], 
dessen  vielseitige  Ihätigkeit  und  Ver- 
dienste um  Oesterreichs  Eisenbahnwesen 
seinen  N'anien  mit  tler  Geschichte  des- 
selben eng  verknüpfen,  hatte  beim  Baue 
der  Prag-Lanaer  Pferdebahn,  dessen  Lei- 
tung ihm  aiuettraut  war,  und  bei  der 
Wien-K'aabcr  Liscnbahn  in  der  I  racirung 
und  ßetriebseinrichtung  Erfahrungen  ge» 
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sammelt.  Als  Bauleiter  und  später  als 
Betriebsdirector  der  nördlichen  Staats- 
bahnen,  deren  Betrieb  er  einrichtete,  hatte 
er  seine  ersten  grossen  Erfolge  zu  ver- 
zeichnen. 

Die  .\usfilhrung  der  Hochbauten  war 
dem  Ober-Ingenieur  Jüngling,  dem 
Erbauer  des  ersten  Wiener  Nordbahn- 
hofes,  Hbertragen  worden.  Die  bekannten 
Unternehmer  Brü- 
der Klein  über- 
nahmen mit  den 
Brüdern  Fleisch- 
mann  die  Ausfüh- 
nmg  des  Unter-  und 
Oberbaues,  wäh- 
rend t'ür  den  Bau 
des  Prager  Bahn- 
hofes sich  noch 
Adalbert  Lanna  als 
Unternehmer  zuge- 
sellte. 

Nachdem  die 
Grundeinlösungen. 
Dank  dem  Entge- 
genkommen der  In- 
teressenten, auf  die 
leichteste  Weise 
durchgeführt  wa- 
ren, konnten  die  .Ab- 
schlüsse mit  Bauim- 
temchmcrn  noch  im 
Monate  August  er- 
folgen und  mit  dem 
definitiven  Baue  be- 
gonnen werden. 

Vom  Bahnhofe 
OlmUtz  der  Kaiser 
Ferdinands-Nord- 
bahn  über  .Stepha- 
nau, L  i  1 1  a  u  und 
Müglitz,  die  ge- 
segneten (lelilde  .Mährens  durchschnei- 
dend, läuft  die  Bahn,  die  Thalebene  der 
March  verlassend,  bei  Hohenstadt  über  das 
mähri.sche  Gesenke,  um  dann  in  das 
enge  .Sazawatlial  einzutreten,  in  welchem 
sie  den  Fluss  mit  zahlreichen  Brücken 
übersetzt.  [Abb.  20_\.]  \'iele  l<edeutendere 
Bauobjecte  [Abb.  20.\  -2ll],  die  da- 
mals zu  den  interessantesten  Bahnbauten 
gezählt  wurden,  darunter  der  grosse  \'ia- 
■duct  bei  Budigsdorf,  [Abb.  205]  bezeich- 
nen den  U'eg  durch  das  Gelände  von 


Abb.  ao2.   [Nach  einem  OTig^aalc  au«  dem 
Museum  der  k.  k.  StaaisbabDcn.J 


Hohenstadt  bis  zur  mährischen  Grenze. 
Bei  Landskron  auf  böhmischen  Boden  über- 
tretend, über  die  Wasserscheide  zwischen 
dem  Donau-  und  Elbegebiete,  vor  Triebitz, 
wo  die  Bahn  ihre  höchste  Steigung 
[410  Hl  .Seehöhe]  erreicht,  und  durch  den 
20  ;//  unter  dem  Kamme  des  Trübauer 
Berges  gebohrten  Tunnel,  sowie  durch 
tiefe   Bergeinschnitte  gelangt   die  Bahn 

in  das  Thal  der 
stillen  .Adler,  deren 
jähen  Windungen 
sie  sich  in  zahlrei- 
chen Krümmungen 
anschmiegt.  Die 
schwierige  Trace 
stellte  hier  an  die 
Kunst  der  Inge- 
nieure hohe  Anfor- 
derungen und  die 
grossen  Flüsse  ver- 
ursachten zeitrau- 
bende Nebenarbei- 
ten. Ueber  Bi'ihm.- 
Trübau,  W'ilden- 
schwert  und  Brand- 
eis durch  das  gebir- 
gige Terrain,  dem 
Laufe  des  Flusses 
ft)lgend,  führt  die 
Trace  bis  Ghotzen, 
wo  der  schmale 
Bergrücken,  der  das 
Thal  der  .\dler  ver- 
engt, durchbohrt 
werden  musste;  so- 
dann weiter  in  lan- 
gen Geraden  über 
Pardubitz,  bei  Pfe- 
loui:  an  den  Ufern 
der  Elbe,  die  hier 
regulirt  wurde,  wie- 
der über  Felsschluchten,  bei  Elbeteinitz 
vt)rUber  bis  Kolin;  dann  in  der  Thalebene 
über  Bi>hm.-Brod.  die  Wasserscheide  der 
Moldau  und  Elhe  bei  Auwal  übersetzend, 
endlich  über  Key  an  die  Festungsmauem 
von  Prag,  wo  die  Bahn  damals  durch 
zwei  neue  Stadtthfire  in  das  Innere  der 
.Stadt  bis  zur  Keitergasse  vordrang.  Die 
32  9  .Meilen  [24»j(>  km]  lange  Trace 
wurde,  obzwar  der  Unterbau  und  sämmt- 
liehe  Objecte  für  Doppelgeleise  angelegt 
waren,   nur  mit  einem   Geleise  in  der 
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Spurweite  von  4'  O';«"  [i'435  »«]  belegt. 
Der  Oberbau  bestand  aus  hochleanti|Qfen 

gewalzten  Schienen,  die  in  «russeiserncn 
Stuhlen  aui  eichenen  (juerschwellen  in 
einem  SdiotteH»ette  ruhten.  Das  ^tae 
Eisenmaterinlt'  wat  'iinits  inländisches 
Erzeu^jiiis.  l  >er  liaii  der  Strecke  Ülmütz- 
Hardiihitz  begann  am  4.  September  1842^ 
und  die  Arbeiten  nahmen   trotz  dur 

NORDBAHN . 


rMU«r  s  c  ti 
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Abb.  i<ij.  Kanc  der  k.  k.  uördliclicn  SlaaMbaiiQ  au*  dem  Jahic 

es  in  der  nacli-iten 


techniscben  Schwierigkeiten  einen  so 
schnellen  Fort^an-r.  das«  der  Unterbau 
in  diesem  Theile  am  i.  Mai  1S45  vi>ll- 
endet  war.  Hin  baulich  bedeutenderes 
Object  auf  der  Strecke  OlmOtz-Hohenstadt 
war  lerner  die  5>"  '  io\  ui]  lan^e  March- 
brücke bei  .NlMruwican.  Während  der 
Fundamentiruni;  des  Mittclpfeilers,  musste 
der  l'luss  ahy;e!;it.t  werden.  Das  Aiil- 
werlen  hoher  Damme  [bis  zu  12-2  m] 
und  Pelssprengungen  erschwerten  den 

Bau  besonders  z wischen  FIolKtistadt  utul 
Büiun.-Trübau,  wn  jedes  Slück  Bahn 
den  Bergen  und  dem  Wasser  abgerungen 

werden  miissU-.  W  eitere  erw.ihtieiiswertlie 
Übjecte  dieser  .Strecke  l.nideten  noch  die 
64**  [87*1  m]  lange,  .schiefe  Brücke  aber 


die  Sazawa.  der  lo»)"  [iO'O  I«]  tiefe, 
150*  [2N4-5  in]  hm'^c  Einschnitt  bei 
Budi<4sJ<'ii  uiul  der  2H0*  [s."?!  '"^  Irni^je 
Tunnel  vor  dem  Dorfe  Triebitz,  unstreitig 
die  bedeutendste  technische  Leistung  auf 
der  ganzen  SriLckr-.  Dit*  nitthevolle  Her- 
stellung desselben  wurde  durch  die  Ge« 
birgsart,  Wasserhältigkett  und  Schichtung 
der  Wasserscheide  wesmtürh  erschwert. 

\\  aiirend  des  Baues 
ereigneten  sich,  trotz 
aller  V'orsiLhi,  li.iufiir 
Firsteinbrüclie,  die 
durch  die  wasser- 
^.  reichen  Sandschich' 
ten,  von  denen  das 
Gebirge  durchzogen 
ist,  verursacht  wur- 
den. Sowie  eine  sol- 
che .Schichte  ahge- 
graben  wurde,  ergoss 
"S?"  sich  Wasser  in  star- 
kem .Strahle,  duic'i 
Sand,  Schlamm  und 
Gerolle,  die  es  mit- 
riss,  nicht  selten 
die  Arbeit  mehre- 
rer  Wochen  vemich* 
tciid  nie  ilamaligen 
Zeltschrilten  berich- 
ten fast  wöchentlich 
\  IM  Unfällen,  bei 
d<.iien  sie  sojrar  den 
\'erlnst  vtHi  Men- 
schenleben bekla- 
t;en,  letzteres  g;lück- 
Hcherweise  nur,  um 
Nummer  wieder  zu 


n  t 


dementiren.  Die  or.inzliche  Vollendmi;; 
des  Tunnels  ertuli^rtc  im  Marz  .Sein 
Bau  nahm  ji  Monate  in  Anspruch.  Zwi- 
schen Bahm.-Trübau  und  Pardubitz  bildete 
der  I  tmnel  bei  ('h>'tzi.ti.  lier  durch  ilen 
Austritt  der  Bahn  aus  dem  Thale  der  stillen 
Adler  geschaffen  werden  musste,  das  be- 
merkenswertlie.'^tc  Hauuerk.  In  einer 
LäM<rc  von  131"  [24H  tu}  bot  sein  Bau 
bei  weitem  nicht  solche  Schwierigkeiten, 

wie  der  Tniiiiel  Ini  Triebit/,. 

Der  Bau  der  .Section  l'ardubitz-Prag 
Itegnnn   im  Jahre   184^   und   war  im 

juli  1  S  j ^  beendet.  .\n  w  ichtii^cteii  M  uiti!) 
verdieucti  der  \  iaduclbei  \\  alc,  der  X'iaducl 

bei  Elbetcinitz  und  der  mit  Quadern  ver- 
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Abb.  30S. 


Tunnel  und  Vi<iduvt  t^ci  ltiiJi;:'<J<>rf.    |Nach  clDcm  Originale 
aui  dein  Jahre  IN^^.J 


kleidete  Viaduct  bei  Auwal  hervorgehoben 
zu  werden.  Der  Schlu.ss,stein,  der  in  feier- 
licher Weise  am  30.  November  1S44 
durch  .Erzherzog  Stephan  bei  Auwal  ge- 
legt wurde,  birgt  fflr  die  Nachwelt,  die 
den  Flau  der  Staatsbahnen  betrelTenden 
Dücumente  sammt  dem  Namens-Verzeich- 
nisse aller  jener,  die  sich  um  das  Zu- 
standekommen dieses  grossen  Unterneh- 
mens Verdienste  erworben. 

Krzherzog 
Stephan  brachte 
dem  Bau  dieser 

Eisenbahnen 
hohes  Interesse 
entgegen.  Wir 
finden  ihn  wäh- 
rend des  Tunnel- 
baues in  Triebitz 
undChotzen.bei 
den  Sprengun- 
gen der  schroC- 
ten  Felsen  im 
Elbethal ;  eben- 
so legte  er,  unter 
dem  Donner  der 
sich  entladenden 

l'ulverminen, 
den  Schlussstein  zum  Viaduct  bei  Elbetei- 
nitz.  In  I'rag  selbst  waren  mit  Ueginn  des 
Jahres  1S44  viele  hunderte  von  Arbeitern 
thälig,  an  den  steilen  Abhihigen  des  Zi>?ka- 
berges  die  Bahn  zu  legen.  .\uf  der  ganzen 
Strecke  waren  gleiclizeitig  Uber  20.000 
Arbeiter  beschäftigt. 


Abb.  lOA.    Tunnel  bri  Tilcblix.    (Nüch  einer  /clcbnung 
ati>  ilciii  J»bre  l^i-] 


Die  Baukosten  für  die 
Strecke  01mütz-Prag,auf 
der  das  Doppelgeleise 
nur  in  der  kurzen  Strecke 
von  Prag  bis  Biecho- 
witz  gelegt  war,  betrug 
H.200.000  t\.  C.-.Vl.,  dem- 
nach 250.000  fl.  per 
.Meile  oder  etwa  .^.VOOO  t1. 
per  Kilometer.  Die  Her- 
stellung des  Unterbaues 
allein  kostete  (rU  .Millio- 
nen Gulden  (2.-M. 

Der  Bau  des  Prager 
Bahnhofes  wurde  im 
Laufe  des  Monates  No- 
vember 1S44  begonnen 
und  war  am  20.  August 
1845,  dem  Eröft'nuiigs- 
tage  der  Bahn,  soweit  vollendet,  dass 
nur  der  innere  .Ausbau  in  den  oberen  Stock- 
werken noch  zu  bewerkstelligen  war. 

Fllr  sämmtliche  Staatsbahnen  galt  die 
Bestimmung,  dass  die  anzulegenden  Bahn- 
höfe je  nach  der  Wichtigkeit  des  niichst- 
gelegenen  Ortes,  in  fünf  ('.lassen  einzu- 
theilen  seien.  So  gehörten  unter  den 
26  Stationsplätzen,  die  damals  erbaut 
wurden,  der  Bahnhof  Prag  zur  ersten,  Par- 
dubitz zur  zwei- 
ten, die  Bahn- 
höfe von  Hohen- 
stadt und  B(')h- 
misch-Trdbau 
zur  dritten,  der 
Rest  zur  vier- 
ten und  fünften 
( :iasse. 

.Schtm  am 
12. Februar  1845 
war  von  Olmütz 
aus  auf  einer 
etwa  65  km  lan- 
gen Strecke  die 
erste  Probefahrt 

unternommen 
worden.  Die  fei- 
erliche Eröfl'nung  vollzog  Erzherzog  Franz 
Karl  im  Namen  des  Kaisers  und  im 
Beisein  des  Keichs-Palatins  von  Ungarn 
Erzherzog  |oseph  am  19.  und  20.  August 

Die  Eröffnung  selbst  und  die  damit 
verbundenen  Feslc  wurden  mit  seltenem 
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Abb.  307.    lUulcn  Uct  k.  k.  Ui>tJU>.bcu  Std,itiih4bu 
vun  OtiuUlx  hin  t't»s- 
Nukb  UADilcIluiiKcn  iiu«  dem  Jahre  iVi;.; 
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Abb.  3c8.  BrQckc  bei  liraudcU.    [Nacb  einer  Zeichnung 
•III»  dem  Jahre  IN4;.] 

Prunke  g'^feiert.  Bereits  mehrere  Tage 
vorher  hatte  die  alte  Veste  an  der  March 
sich  zu  schmücken  he^unnen.  Aus  der 
ganzen  Umgegend  strömten  Schaaren 
von  Landbewohnern  in  die  Stadt,  die 
Ilanna  sandte  ihre  stattlichen  Söhne,  aus 
den  entfernteren  Theilen  des  Landes  kamen 
die  Slovaken  und  aus  den  Sudeten  eilten 
die  deutschen  Bewohner  nach  ülniütz. 
um  Zeugen  des  neuartigen  Schauspieles 
zu  sein.  Am  19.  August  gegen  vier  Uhr 
Nachmittags  meldeten  Kanonenschdssedas 
Kintrert'en  des  Zuges  mit  den  kaiserlichen 
Hoheiten,  die  in  einem  prachtvollen  Hof- 
wagen, der  bereits  in  einer  Wiener 
Wagenfabrik  [Daniel  Heindorfer]  gebaut 
worden  war,  die  Kalirt  von  Wien  aus 
unternommen  hatten.  Die  .Anwesenheit 
der  kaiserlichen  Prinzen  in  Olmütz  wurde 
durch  ein  gross  angelegtes  Volksfest  ge- 
feiert. Die  zeitgenössische  Presse  ergeht 
sich  in  weitläufigen  Berichten  über  die 
gebotenen  Belustigungen:  Polichinell, 
Marionettentheater,  Gymnastiker,  Seil- 
tänzer, nationale  Festspiele,  sowie  Musik 
und  Tanz  trugen  zur  Erheiterung  des 
Volkes  und  der  Kestgäste  bei. 

Am  nüclisten  Tage  erf<»lgte  um  6  Uhr 
30  Minuten  Morgens  die  .Abfahrt  nach 
Prag.  Dem  eigentlichen  Kröffnungszuge 
wurde  die  reichgeschmückte  Li>ct)motive 
»Böhmen*  v(»raus  gesendet,  der  die 
Maschinen  »Prag«  und  »Olmütz«  mit 
dem  die  Festgäste  führenden  Zuge  folg- 
ten.  Vom  .Anfangspunkte  der  Bahn,  die 


ganze  Strecke  entlang, 
hei  jedem  Stationsplatze, 
bei    jeder  Gemeinde- 
grenze waren  blumenge- 
schmückte ( )bcliske  und 
Ehrenpforten  errichtet 
und  in  jeder  Ortschaft, 
an  jeder  Wegkreuzung 
erwarteten  Behörden, 
Gei.stlichkeit  und  Volk 
den  Festzug.  (Abb.  212.] 
Gegen  *)  I  hr  passirte  er 
die  böhmi.sche  Grenze, 
die   durch  eine  allego- 
rische  Ehrenpforte  mit 
Zinnen  und  ThOrmen  ge- 
kennzeichnet war.  Noch 
heute     schmückt  das 
Denkmal,  das  die  Stände 
Böhmens  anlUsslich  der  Eröffnung  dieser 
Bahn  errichten  liessen,  die  Grenze  zwi- 
schen Böhmen  und  .Mähren  bei  Sichels- 
dorf.   Vor  Br)hm.- Trübau  bezeichnete  ein 
aus  Karren,  Schaufeln,  Cjrabseheiten  und 
anderen  Baurequisiten  kunstvoll  errich- 
teter Obelisk  die  EinmUndungsstelle  der 
gleichfalls  im  Bau  begriffenen  »Flügel- 
bahn« v<in  Brünn. 

Um  halb  5  Uhr  donnerte  der  erste 
Kanonenschuss  vom  Ziikaberge,  der  den 
Pragern  das  Nahen  des  Zuges  ankündigte. 
Ein  Jubelruf  der  harrenden  Menge  be- 
grUsste  die  Locomotive  »Böhmen«,  die 
unter  Führung  des  ( )ber- Ingenieurs  Penier 
[der  wenige  Tage  nachher  beim  Ghotzener 
Tunnel  verunglückte]  in  den  Prager 
Bahnhof  einfuhr.  Einige  Minuten  später 
passirte  der  Zug  die  Ehrenpforte  am 
Eingange  in  den  Bahnhof  und  den  aus 
Baugeräthschaften  kunstvoll  errichteten 
Obelisk.    (.Abb.  213.» 

In  7  Stunden  40  .Minuten  (Aufenthalte 
nicht  gerechnet]  hatte  der  erste  Zug  die 
250  kiit  lange  neue  .Strecke  durchlaufen. 
Prag  gab  zu  Ehren  der  Festgäste  ein  Ban- 
kett, an  dem  die  Erzherzoge,  die  Gesand- 
ten fremder  Staaten,  Freiherr  v.  Kübeek, 
Francesconi,  .Szechenyi,  die  Ingenieure 
und  Beamten,  und  unter  anderen  Ehren- 
gästen auch  Grillparzer  theilnahmen. 

.Am  21.  .August  erfolgte  die  feierliche 
.Sclilusssteinlegung  des  Prager  Bahnhofes 
durch  die  Erzherzoge,  sowie  die  feier- 
liche ICinweihung  der  Locomotive  »Böh- 
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men«  durch  den  Fürstcrzbischof  von 
OlmQtz.  Im  Innern  des  Bahnhofes 
[Ahh.  214]  war  ein  Altar  errichtet.  Unter 
dem  Donner  der  Kanonen  fuhr  die  Ma- 
schine mit  je  einem  Wagen  erster,  zweiter 
vmd  dritter  Cliasse  langsam  \ot  den  Altar, 
und  segnend  uinschritt  der  Kirchenfürst 
die  Fahrzeuge. 

In  Prag  folgte  ein  Fest  dem  anderen. 
Einen  würdigen  .Ahschluss  fanden  die 
Feierlichkeiten  mit  der  ( irundsleinlegung 
eines  Monumentes  für  Kaiser  Franz  I. 
In  Wien  wurden  zur  Eriimerung  an 
die  Eröffnung 
die  gebräuch- 
lichen Denk- 
münzen ge- 
prägt.*) 

Am  I.  Sep- 
tember 1 845 
wurde  der  re- 
gelmässige 
Personen- Ver- 
kehr, und  am 
I.  Octobcr  der 
Frachtenver- 
kehr zwischen 
Wien  und  l'rag 
aufgenommen. 
Anfangs  hatte 
man  versucht, 
die  Strecke  Wien-Prag  in  16'/^  Stunden 
[mit  den  Aufenthalten  in  den  Zwischen- 
stationen] zu  durchfahren,  nach  den  ersten 
sechs  Tagen  zeigte  sich  jedoch,  dass  diese 
Fahrordnung  nicht  eingehalten  werden 
kiuiiie.  Statt  der  projectirten  zwei  Züge 
wurde  daher  täglich  nur  einer  in  Ver- 
kehr gesetzt.  Die  Fahrpreise  betrugen 
für  drei  Classen  von  Wien  bis  Prag  21  ti. 
6  kr.,  13  fl.  3  kr.,  f)  fl.  4  kr.  C.-.M. 

Für  den  Betrieb  waren  4H  Locomo- 
tiven  bestellt  worden.  [Abb.  215.]  Eine 
grössere  .Anzahl  wurde  bereits  von  der 
Wiener-Neustädter  I.oconiotivfabrik,  die 
übrigen  bei  < '.ockerill  in  .Seraing  (Belgien), 
bei  .Maier  in  Mühlliausen  (Elsass),  einige 

*i  Interessante  Monot;rapliien  Ober  die 
zahlreichen  auf  die  Kisenhahnci»  in  (.)estcr- 
reieli-l'n;;iirnbc/ut;h;ilicndcn  Medaillen,  Dciik- 
stücke  u.  di;l.  h;it  ( ientral-Insnc  ttor  .August 
Kitter  v.  l.iVhr  in  den  ».Mittfieiliniijen  des 
Clluhs  der  .MUnz-  und  Medaillenlreunde  in 
Wien«  vert>rt entlieht. 


Abb.  210.  VUd 
[Nach  einer  Zcichnun£ 


bei  Norris  in  Philiadelphia  gebaut.  Der 
Bedarf  Oesterreichs  an  Maschinen  veran- 
lasste Norris  zur  Errichtung  einer  Loco- 
motix-fabrik  in  Wien.  Die  Maschinen 
waren  sowohl  für  Holz-  als  auch  Kohlen- 
heizung eingerichtet,  doch  wurde  anfangs 
ausschliesslich  Holzfeuerung  zur  .An- 
wendung gebracht. 

Die  achträdrigen  Personenwagen 
waren  zumeist  inländisches  Erzeugnis, 
und  zwar  aus  den  Wiener  Werkstätten 
vim  Daniel  Heindorfer,  Joh.  .Spiering, 
Kraft,  Moser  &  .Angeli  u.  .A. 

Da  die  vom 
Staate  gebau- 
ten Linien  ohne 
gegenseitige 
directe  Verbin- 
dung waren, 
;urJererseits  die 
Bauthätigkeit 
die  (ieneral- 
directi<m  voll 
in  Anspruch 
nahm,  hatte 
die  .Staatsver- 
waltung noch 
vi>r  Fertigstel- 
lung der  .Staats- 
bahnlinien mit 
den  bereits  be- 
stehenden anschliessenden  Privatbahnen 
Unterhandlungen  wegen  L'ebernahme  des 
Betriebes  gepHogen. 

Der  Betrieb  der  nördlichen  Staats- 
bahn wurde  der  Kaiser  Ferdinands- Nord- 
bahn übertragen,  die,  mittels  eines  in  der 
dreizehnten  ( ieneralversammlung  geneh- 
migten Vertrages,  diese  .Aufgabe  über- 
nahm. 

Die  Xordbahn  erhielt  einen  unver- 
zinslichen Vorschuss  von  10.000  fl.  für 
jede  Meile  der  Staat.sbahn  als  Betriebs- 
capital,  für  welcheti  Betrag  Rothschild 
die  Haftung  übernehmen  nuisste.  Sie 
war  verpflichtet,  den  l'undus  in  gutem 
Zustande  zu  erhalten.  Die  .Staatsver- 
waltung überliess  ihr  dafür  3*^/,^  der  jähr- 
lichen Brutto- Einnahme  und  bezahlte 
ausserdem  5500  fl.  per  Bahnmeile  fl\r 
die  Betriebstührnng  im  .Allgemeinen; 
2S00  fl.  per  Bahnmeile  für  die  Bahn- 
crhaltung,  5  fl.  36  kr.  bis  7  fl.  30  kr.  für 
jede  Zugsmeile,  je  nach  der  Zugskategorie. 


uct  bei  Key. 
au>  Jciii  Jahre  IHJS.] 
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Des  Weiteren  waren  entsprechende  Ent- 
schädigungen für  Hilfs-  und  Nachtfahrten 
etc.  festgesetzt,  welche  Vergütungen 
nach  den  eigenen  Regiekosten  berechnet 
werden  sollten.  In  Ff>lge  der  Unklar- 
heit mancher  Vertragsbestinnnungcn  er- 
gaben sich  schon  in  den  ersten  Jahren 
Schwierigkeiten  in  der  Abrechnung,  die 
spiiter  zu  unliebsamen  Differenzen  mit 
der  .Staatsverwaltung  führten. 


pulation  eine  Umladung  der  Güter  er- 
spart wiu-de. 

Noch  während  die  .Staatsbahnlinie 
Olmütz-Prag  in  Ausführung  begriffen 
war,  wurde  auch  schon  mit  dem  liaue 
der  Strecke  von  HrOnn,  die  bei  Böhm.- 
Trübau  in  die  Prag-Olmützcr  Linie  ein- 
münden sollte,  begonnen. 

Die  Länge  der  projectirten  Strecke 
betrug  90  ktn.    Da  Platzmangel  die  An- 


Abb.  }||.    Station  l>r.ic  iler  nördlicbeii  Siualnbahn    1S.15,  . 
|Kach  einer  Oantelluiig  im  historischen  Mutciira  der  It.  k.  Stdal«babncD.{ 


Durch  Vensetzung  ihrer  tüchtigsten 
Beamten  auf  die  neuen  Linien  wurde 
der  Betrieb  v(»n  der  Nordbahn  mit  grosser 
Regelmässi^^keit  aufgenommen.  Zu  den 
Obliegenheiten  der  Betriebsbeamten  ge- 
hcirte  vertratrsmässig  auch  die  Expedition 
der  PostseIldlm^eIl.  »soweit  der  Dienst 
dies  zülitss«.  Kine  .Schwierigkeit  für  den 
Verkehr  erwuchs  wesentlich  aus  der  l'r- 
.sache,  dass  die  Lastwagen  der  Nord- 
bahn für  den  Ueberjjang  auf  die  .Staats- 
bahnstrecken migeei^jnet  waren  und  die 
.\ordbahn  ihren  Wagenpark  erst  durch 
entsprechende  I'ahrbetriebsmittel  ergän- 
zen musste.  Dagej^en  konnten  die  Last- 
wagen der  Staatsbahn  ohne  .Schwie- 
rigkeit auf  die  Nordbahnstrecke  über- 
gehen, so  dass  durch  geschickte  .Mani- 


lage  des  mit  der  Nordbahn  gemein- 
schaftlichen Bahnhofes  in  Brünn  er- 
schwerte, wurde  vorerst  der  Bau  der 
.Strecke  begonnen.  I m  Jahre  l  <S43 
wurde  der  erste  .Spatenstich  beim  l'ürsten- 
wege  nächst  Obfan  gemacht.  Wenige 
Jahre  vorher  hatte  Kürst  Liechtenstein 
als  Besitzer  dieses  («ebietes  dort,  wo  das 
Zwittawathal  gegen  Brünn  ausmündet, 
in  die  das  Thal  vereiisienden  l'els- 
wände  einen  Pfad  einsprengen  lassen, 
der  sich  in  tausendfältifien  Krümmungen 
hinzog,  doch  so  schmal  war,  dass  auf 
demselben  nur  ein  einziger  Wagen  Platz 
fand  und  ein  .Ausweichen  der  l'uhrwerke 
nur  an  den  spärlich  angebrachten  Aus- 
weichplätzen möglich  war.  Zwischen 
diesen  Felsen,  die  das  Bett  der  Zwittawa 
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malerisch  cinsclilicssen,  nuisstc  die  Bahn 
ßeführt  werden.  [Abb.  216— 21 8.]  Vom 
Brünner  Bahnhofe  aus,  der  nunmehr  vom 
Nordbahnhofe  durch  eine  mittels  Viaducts 
zu  Ubersetzende  Strasse  getrennt  angelegt 
wurde,  zog  die  Trace  über  Obrowitz  und 
Malomei^itz  in  das  enge,  vielfach  scharf 
gekrümmte  Thal  der  Zwittawa,  das  von 
Felswänden  aus  stark  zerklüftetem,  an 
der  Oberflüche  verwitterndem  Syenit  ein- 
geschlossen wird.  Die  Felsrücken  treten 
stellenweise  so  nahe  an  den  Fluss  heran, 
dass  die  .\nlegung  von  vier  grossen 
Stützmauern  und  die  Bohrung  von  zehn 


an  der  Berglehne  errichtet,  welche  sich 
bis  zum  siebenten  Tunnel  hinzieht,  von 
wo  aus  eine  hohe  Brücke  die  Zwittawa 
übersetzt. 

Vor  Blansko  passirt  die  Bahn  bei 
Klepacov  eine  weitere  So"  [151  w]  lange 
und  3"  [5"f>  ///]  hohe,  mit  Ouadern 
verkleidete  .Stützmauer.  Der  Fluss  ist 
auf  dieser  .Strecke,  welche  als  »mäh- 
rische .Schweiz*  zu  den  landschaftlich 
schönsten  (legenden  Mährens  gehört, 
bereits  zweiundzwanzigmal  überbrückt. 
Nach  der  engen  Thalstrecke  folgt 
jenseits   V4m    Blansko   bis   BrUsau  ein 


Abb.  3H. 


Feierliche  Einwcihuni;  der  I,i>cnmolivc  illi<hmcn>.    'N'ai^h  einem  Orlginiilc  au»  dem 
bi»luri»chcn  .Museum  der  k.  It.  Stdat>h«liiien.j 


Tunnels  durch  das  l'rgebirge  nothwendig 
wurde.  Unter  den  Tuimels,  deren  Länge 
zwischen  (lO  bis  22.}"  [l  l.^  tu  bis  42.^  ni] 
wechselt,  erreicht  jener  unter  der  Burg 
Novihrad  die  grösste  .Ausdehnung  von 
224"  [423  tu].  Die  Klüfte  des  Gestein.s, 
durch  welche  die  Tunnels  geführt  werden 
mussten,  waren  mit  ganz  dünnen  Lelim- 
schichten  ausgefüllt,  die  das  Abl<')sen  und 
Nachstürzen  grosser  l'elsmassen  ausser- 
ordentlich begünstigten.  Die  .Sprengungen 
mussten  daher  mit  ausserordentlicher  Vor- 
sicht vorgenommen  werden.  Trotzdem 
waren  bedeutende  .\brutschungen  des 
Gesteins  nicht  hintanzuhalten.  Bei  Adams- 
thal, an  dem  fürstlichen  .Schlossparkwege, 
wurde  eine  75"  [142  tit]  lange  und 
3"  (7"6  m\  hohe  Stützmauer  aus  Ouadern 


sich  erweiterndes  Thal,  in  dem  die  ge- 
werbereichen Ortschaften  Zwittawka, 
Lettowitz  und  Brüsau  für  die  Bahn  keinen 
K'aum  Hessen,  so  dass  viele  Gebäude 
derselben  weichen  mussten.  Zwischen 
Brüsau  und  Greifendorf,  vor  Zwittau,  ver- 
engt .sich  abermals  das  Thal,  .so  dass  die 
Trace  seitwärts  an  die  Berglehne  gelegt 
werden  musste.  Sechzigmal  wurde  im 
Ganzen  die  Zwittawa  übersetzt. 

.Sännntliche  .Arbeiten  des  Unterbaues 
waren  an  Talachini  übergeben  worden, 
der  die  anspruchslosen  italienischen  .Ar- 
beiter herangezogen  hatte,  die  bei  einem 
Taglohn  von  30  kr.  bis  I  fl.  C.-.M.  in  Tag- 
und  Nachtscliichten  die  schwierigen  Bau- 
ten bewältigten.  Da  man  die  zahlreichen 
•Arbeiter  in   der   Nähe   nirgends  unter- 
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bringen  konnte,  waren  dieselben  ange- 
wiesen, in  dürftigen  Holzhüttcn,  zumeist 
aber  in  Bivouacs  aus  Gesträuch  und 
Rasen  im  Walde  zu  leben.  Für  Krank- 
heiten und  Vcrwundungsfälle,  die  bei  den 
Felssprengungen  sehr  häufig  vorkamen, 
war  seitens  des  Unternehmers  durch  Auf- 
stellung eines  Feldspitales  unter  Aufsicht 
eines  Arztes  vorgesehen. 

Von  den  Schwierigkeiten,  die  mit  dem 
Hahnbau  verbunden  waren,  und  von  der 
Grösse  der  ausgeführten  Werke  gewinnt 
man  eine  Vorstellung,  wenn  erwogen  wird, 
dass  in  den  genannten  Thalengen  die  I  loch- 
wässer  oft  eine  Hühe  von  4  m  und  dar- 
über erreichen, 
vor  denen  die 
Bahnanlage  ge- 
schützt werden 
musste.  Hinter 
dem  grossen 
Triebitzer  Tun- 
nel, vor  der  Sta- 
tion Trübau,  un- 
weit Schirmdorf, 
mündet  die  Trace 
in  grossem  Bo- 
gen in  die  Ol- 
mütz-Prager  Li- 
nie ein.  Infolge 
der  grossen  tech- 
nischen Schwie- 
rigkeiten konnte  die  Bahn  erst  am  I.  Januar 
184t)  in  ihrer  ganzen  Länge  dem  Betriebe 
übergeben  werden,  nachdem  schon  zuvor 
die  N'ordbahn  auf  einzelnen  fertiggestellten 
Theilstrecken  den  Verkehr  eingerichtet 
hatte.  Der  Kostenvoranschlag  für  diese 
Strecke  betrug  8,<)«>1.504  fl.  C.-.M. 

Indem  wir,  unbekümmert  um  die 
Fortschritte  der  Staatsbahnbauten  in  süd- 
licher Richtung,  und  ohne  Rücksicht  auf 
die  wichtigen  finanziellen  Massnahmen 
der  Regierung  in  dieser  Zeit,  vorerst  die 
BauthUtigkeit  auf  der  ni'trdlichen  Linie 
in  Betracht  ziehen,  haben  wir  uns  mit 
jenem  Theile  der  Linie  zu  beschäftigen, 
die  bereits  den  wichtigsten  Anschluss 
an  Eisenbahnen  des  Auslandes  herstellen 
-sollte. 

Es  ist  bezeichnend  für  die  .Anschau- 
ungen jener  Tage,  dass  die  Regierung 
bis  zum  Jahre  1848  keineswegs  .Anschlüsse 
an    das   .Ausland    begünstigte   und  nur 


Abb.  IIS. 


l.nciiiiiiitivc 
«ua  dem 


wenig  geneigt  war  Anschlussverträge 
einzugehen. 

Bei  der  Feststellung  der  Trace  von 
Prag  bis  zur  sächsischen  Grenze  machten 
sich  wieder,  wie  bei  der  Brünn-Prager 
Linie,  .Sonderinteressen  geltend,  so  dass 
der  Regierung  die  verschiedenartigsten 
Vorschläge  gemacht  wurden.  .Schon  aus 
früheren  Jahren  lag  seitens  eines  Vereines, 
ein  Project  vor,  das  in  Prag  von  mehreren 
Privaten  ausgearbeitet  worden  war  und  die 
Führung  der  Linie  durch  das  Elbethal  als 
einzig  mögliche  hinstellte.  Die  Regierung 
sah  sich  veranlasst,  dem  stürmischen  Ver- 
langen der  Fabriksbezirke   von  Böhm.- 

Leipa,  Reichen- 
berg und  Zittau 

nachzugeben, 
indem  sie  ein 
Altemativproject 
einer  Linie,  die 
von  Theresien- 
stadt  aus  über 
diese  Orte  füh- 
ren .sollte,  ausar- 
beiten Hess.  Ei- 
nen in  techni- 
scher Beziehung 
merkwürdigen 
Vorschlag  unter- 
breitete Graf 
Josef  von  West- 
phalcn,  der  die  Linie  nicht  an  der  Elbe, 
sondern  gegen  das  Erzgebirge,  von  Mer- 
bitz, geführt  wissen  wollte.  Er  empfahl 
für  deren  Betrieb  stehende  Dampfma- 
schinen und  die  von  ihm  erfundenen 
•  selbst  wirkenden  Bahnen  über  steile, 
schiefe  Ebenen,  wobei  Gegengewichte  in 
kraftersparende  .Anwendung  kommen  soll- 
ten«. Zur  Erleichterung  des  VcTkehrs 
wollte  er  überdies  seinen  leicht  herzu- 
stellenden »1  )rahtglockenzug-Telegraphent 
zur  Verwerthung  gebracht  wissen. 

Bei  der  Wichtigkeit  dieser  Linie  als 
.MittelstUck  jener  grossen  Verkehrsstrasse, 
welche  die  Nordsee  mit  dem  adriatischen 
Meere  verbinden  sollte,  sah  sich  die  Re- 
gierung bemüssigt,  alle  Vorschläge  zu 
prüfen  und  die  genauesten  rntersuchungeii 
durchzuführen. 

Diese  ergaben,  dass  nur  zwei  Linien 
den  .Anschluss  an  die  projectirten  säch- 
sischen   Eisenbahnen    zweckmässig  er- 


dcr  k.  k.  Staati>b.ihncn 
Jahre  184s. 
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I  mnfrlichen   kftimten:    Die  erste  Linie, 

ilio  Villi  dfii  Priv.ituntLrncliniLni  '.or^c- 
schlugcne,  durch  das  Elbcthal,  die  andere 
durch  den  Ldtmeritzer  und  Bundauer 
Kreis  an  die  Ohcrlausitz.  Die  von  den 
Industriebezirken  verlangte  Bahn  Uber 
Reichenberg  wurde,  nachdem  sich  auch 
eine   von   Oesterreich  ntul  Sachsen  zur 

,  Hntschcidung  über  die  I  race  eingesetzte 
(  lommiaaion  von  Technikern  gegen  diese 
Linie  ausgesprochen  linftc,  we^cn  der  für 
unüberwindlich  gelialt>.ncii  Steigungen  von 
i:ioo  und  1:150,  verworfen.  Ueberdies 
waren  für  diese  Entscheidungen  strate- 
gische Rücksichten  massgebend,  sowie 

I  die  ansehnlichen  Mehrkosten,  die  diese 
bedeutend  längere  Trace  verursacht  haben 
wOrde.  Baron  Kubeck  befürwortete  den 

I  Bau  der  Linie  durch  das  Elbcthal  und 
erwirkte  das  a.  h.  Handschreiben  vom 
29.  November  184a,  wodurch  diese  zur 
Durchführung  bcstiiunit  wurde.  rAllib.319.] 

,  Diese  Walü  war  auch  damit  begrflndet, 

I  dass  die  Hauptbahn  in  möglichst  kurzer 
Linie  zu  führen  sei  und  namentlich  die 
Hauptorte  in  nähere  Verbindung  zu 
bringen  habe.    »In  Gegenden,  wo  ein 

"  starkes  Localinteresse  vorwalte,  würden 

!  auch  ohne  Mitwirkung   der  Regierung 

I  Eisenbahnen  entstehen,  c 

In  dem  im  Jahre  iS  j2  zwischen  der 

.  österreichischen  und  saciisischen  Re- 
gierung abgeschlossenen  Ucbereinkom- 
nien  wurde  für  ilen  Anscliluss  der  von 
Wien  über  Trag  nach  Dresden  iülirenden 
Kiseiihahn  Niedergrund  an  der  Elbe  als 
Anschlusspunkt  gewählt.  Doch  erklärte 
trot/dem  die  sächsische  Regierung  sich 
ben:!.    in    in'am    anderen  (Irenzpunkte 

.  den  Anschluss  an  die  sächsische  Eisen* 

I  bahn  zu  vermitteln.  Auf  sSchsischem 
(lehiete  sollte  ursprünglich  die  Gesell- 
schaft der  Leipzig  •  Dresdener  Bahn  die 

[  Strecke  bis  Dresden  herstellen.  Auf 
Grund  der  abgeschlo>seiKn  \'erti  äge  hatte 

'  sich  die  österreichische  Regierung  ver- 
pflichtet, den  Bau  des  bis  zur  sächsischen 
Grenze  reichenden  Abschnitti. s  tkr  nurd- 

I  heben  Staatsbuhn  im  trühjahre  1645  zu 

i  beginnen,  wogegen  die  sächsische  Regie- 
rtmt:  die  \'erptlichtuiig  übernahm,  den 
liainib.iu  aut  ihrem  Gebiete  ziun  gleichen 

;  Zeitpunkte  zu  veranlassen. 

1       Auf  Grund  des  zwischen  Oesterreich 
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und  Sachsen  am  30.  Juli.  bi.zicliunjrs- 
wcisc  9.  Av^g^Ult  184s  abgeschlossenen 
Staatsvertrages  wurde  auch  auf  sächsi- 
scher Seite  der  Bau  auf  Staatskosten 
aufgenommen,  so  dass  die  'Sächsisch- 
böhmische  Eisenbahn*  auch  die 
erste  sächsische  Staatsbahn  wurde.  Auf 
«österreichischer  Seite  wurde  vertrajjs- 
mässig  im  Jahre  1845  mit  dem  Bau 
begonnen  und  mit  der  Leitung  dessdben 
über-ln;^eiiieur-Stellvcrtretcr  Köp,  mit 
den  Bauarbeiten  die  Brüder  Klein  und 
Adalbert  Lanna  betraut 

An  den  l'rn^er  St,iat.<lialiiilii]r,  der  als 
Kopfstation  angelegt  war,  schiuss  sich  un- 
mittelbar das  bedeutendste  Bauwerk  dieser 
Strecke,  das  übrigens  auch  zu  den  o^r^issten 
continentalcn  Eisenbahnb.iuwerken  jener 
Zeit  zählte^  an.  (Abb.  220.]  »Ein  wahras 
Rftmcrwerk  des  I9.  Jalirhundtrts  ^  nnhin 
der  [11  II  m]  lange  \  iaduct  mit 

87  Bogenstellimgen  zu  je  13"  (24-6  m] 
zwei  Jahre  Bauzeit  in  .Xnspnicli.  Durch 
Karolinenthal,    die    Hetzinsel    |  tiross- 
V'enedig«:]  und   die  .Moldauarme  über- 
setzend, hält  sich  die  Bahn  fortan  an  der 
linken  Seite  der  Moldau,  die  hier  ein 
(  »ebiet  durchströmt,  das  sich  durch  die 
Mannigt'altigkeit  der  amnuthtgsten  Land- 
schaften auszeichnet  [Abb.  321.]  KOhn- 
ragende  Felswände,  deren  Gipfel  häutig 
romantische    Ruinen  krünen,  wechseln 
mit  fruchtbaren  Ebenen  an  der  Konzen 
Trace,  die  bis  zum  n  irfe  W'epfek  ziemlich 
genau  den  Windungen  des  Flusse»  folgt 
Ueber  Bubentsch  an  Levy  Hradec  vortlber, 
von  w"  d:i';  Mlteste  Kirclileiii  Hiihmens  ins 
Land  niederschaut,  und  l'femyäleni,  dem 
alten  Sitze  der  Ritter  Radetzky  von  Radetz, 
n.ieh  K'ostock  (Abb.  222|,  dessen  malerische 
Lage  an  dem  felsigen  Thalgelände  cS  zum 
belie!iten  Ausfluf^SOrtc-  machte,   führt  die 
Halm    Weiler   zur  Station   Libschitz.  wo 
sie  einen  liuhen  steilen  Felsblock  durch- 
scimc'idet,  der  die  K'uine  I.ibchrad.  des 
sagenhaften  Lieblingssclilrivscs-  I.i- 
busa's,  tragt.   Die  bi>hnusclie  Sage 
hat   überhaupt  mit  Vorliebe  den 
S.liauplatz    ihrer   Freignisse  in 
diese  wildromantischen  Gc 
genden  verlegt.  Hei  Tursko, 
wo  die  Bahn  weiter  vorüber 
geht,  hatten  die  böhmischen 
Herzoge  im  8.  Jahrhunderte 
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den  Eiitscheiduiijjs- 
kampf  gefllhrt  und 
nncli  heute  wird  dort 
der  c;rabliÜH;el  Ce- 
stimirs,  des  Helden 
in  der  Könijjinhofer 
Handschrift,  ^(e- 
zeigt. 

Hinter  Kralup 
durchsetzt  die  Bahn 
in  L-iiiL-!ii  Tunnel  von 

lao^^aa/  S  tu]  Lan- 
geeinen vorfjelao  er- 
ten  mächtijjieii  S.md- 
steinblock,  um  nach 
Weltrus  m  gelan- 
gen. Hinter  WepiVk 
das  Moldauuier  ver- 
lassend, geht  sie  in 
gcnukr  Linie  bis 
bef kowic,  wo  sie  an 
die,  bei  Melnik  mit 
der  Moldau  ver- 
einigte Elbe  lier- 
antriti  Nunmehr 
durch  fruelith.ires 
Garten-  und  Wein- 
land  über  Acker- 
gründe, im  Inun- 
dationsgebiete  des 
Flusses  bis  Kaud- 
nitz  [Abb.  333]  da- 
hinziehend, verfSsst 
sie  bei  Zidovic  die 
Strombiegung  ge- 
gen Leitmeritz,  um 

ihre  Riehtun^;  ^ei^en 
die  Festung  The- 
resienstadt  zu  neh- 
men, von  wo  sie, 

doss  Klussgebiet  der  t^er  Ubersetzend, 
sich  gegen  Lobositz  wendet  In  der  ganzen 

Strecke  von  L<ibfisitz  bis  nalie  bei  Dresden, 
an  das  linke  KllK-uter  sicii  ansclunieiiend, 
durchzieht  sie  uieder  ein  (ieiiiet,  dessen 
groteske  N'aturschünheiten  Weltruf  be- 
sitzen. Immer  imposanter  erheben  sich 
die  steilen  l)asaltket;e!  tmd  Felsgrate  an 
den  Ufern  bis  die  Sandsteinformation  auf- 
tritt, durch  deren  wald).;ekri'>nte  b'elsen- 
gebiide  die  starke  Welle  .sich  licii  Weg 
bahnte.  Bei  Lobositz  läuft  die  iiahn  auf 
historischem  Boden.  Hier  wurde  die  erste 
Schlacht  im  siebenjährigen  Kri^e  ge- 
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Abb.  319. 

schlagen  und  bei  Aussig;  lie^rt  das  in  den 
Hussitenkriegen  blutgetränkte  Schlacht- 
feld. Vor  dieser  Station  blickt  die  be- 
kannte K'uine  Schreckeiisteiu  von  dem 
t;e>ienüberlie};enden  l'fer  ins  Thal,  das 
die  I>;ihi!  durchzieht.  Einitje  Kil"ineter 
hinter  der  tirenzslation  IJodenbach,  bei 
Anlage  der  Bahn  nuch  ein  Dorf  mit 
wenigen  Häusern,  verlässt  die  Trace  das 
österreichische  Gebiet,  um  auf  säch- 
sischen) Moden  in  einem  Gelände,  das  in 
Bezug  auf  Naturschünheit  seines  Gleichen 
sucht.  Ins  Dresden  zu  fllhren.  Unmittel- 
bar beim  Bahnhofe  in  Bodenbach  führt 
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die  Bahn  durch  zwei  Tunnels,  die,  mit 
gothischcn  Thorbckleidungen  versehen, 
die  49"  [93  im]  über  die  Elbe  ragende 
Schäferwand  durchbrechen. 

Ausser  dem  Präger  Viaduct  waren  an 
bedeutenden  [Sauwerken  noch  im  Inunda- 
tionsgebiete  der  Eger  bei  Theresienstadt 
eine  grosse  Brücke,  ganz  aus  Sandstein, 
und  endlich  eine  Brücke  Uber  die  Biela  bei 
Aussig  herzustellen.   Die  Anlage  der  Sta- 


übernahm  die  >kgl.  Direction  für  die 
säclisisch-b(Vhmische  Staatseisenbahn  in 
Dresden«  in  Pacht.  Die  Strecke  H<)den- 
bacli-Prag  wurde  jedoch  nicht  mehr  dem 
Betriebe  der  Nordbahn  übergeben. 

Die  politischen  \'erhältnisse  des  Jahres 
1848  hatten  auch  den  Bau  dieser  Strecke 
ungünstig  beeinflusst;  die  Theilstrecke 
Prag-Lobositz  [85-3  ^>ii]  wurde  am  !.  Juni, 
Lübüsitz- Aussig  [22*2  km\  am  i.  October 


tionspUltze,  insbesondere  der  von  .-Xussig 
und  Bodenbach,  bot  wegen  der  ungünstigen 
Terrainverhiiltnisse  im  schmalen  Elbethale 
bedeutende  Schwierigkeiten.  Nicht  minder 
imposant  und  stellenweise  mit  namhaften 
•Schwierigkeiten  in  der  Ausfühnmg  ver- 
bunden, waren  die  Arbeiten  auf  säch- 
sischem Gebiete. 

Die  Lünge  der  Fiahnstrecke  von  Prag 
nach  Dresden  beträgt  190*;«,  wovon  141 
km  auf  österreichisches  Gebiet  entfallen. 

Durch  den  .Staatsvertrag  vom  31.  De- 
cember  1S50  wurde  der  Anschlussverkehr 
geregelt  und  Bodenbach  zur  gemeinsamen 
Wechselstation  bestimmt.  Den  Betrieb 
auf  dem  1 186  kin  langen  Baluislücke 
von  Bodenbach  bis  zur  sächsischen  Grenze 


1850  und  die  ganze  österreichische 
.Strecke  zum  Anschlüsse  an  die  zuletzt 
fertiggestellte  .sächsische  Theilstrecke 
Krippen-Bodenbach  am  8.  .\pril  1851 
eri'tffnet.  Der  Unterbau  der  ganzen 
Bahn  war  zu  Ende  des  Jahres  1850  be- 
reits soweit  vorgeschritten,  dass  in  den 
letzten  Tagen  des  December  die  erste 
Locomotive  die  Grenze  Überfahren  konnte. 
Diese  Versuchsfahrt  wurde  lediglich 
zu  dem  Zwecke  unteniommen,  um  die 
N'orurtheile  zu  entkräften,  die  das  Zu- 
standekommen dieser  Verbindung  viel- 
seitig in  Zweifel  zogen.  Noch  vor  der 
eigentlichen  Eröffnung  war  die  Bahn 
bereits  einigemale  benützt  worden;  so 
hatte  man  eine  Brigade  <)sterreichischer 


Abb.  221.   K.  k.  nOrdlkbc  Slaatsbahn  von  Prag  hii  Dodcnbacb    [Nach  Sklxzea  aiu  dem  Jahre  IfSO-l 
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Abb.  223.    [Nach  SkUzco  au*  dem  Jahre  iSjo.] 
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Truppen  auf  der  Rllckkehr  aus  Holstein 
und  einiffe  drinjrende  Frachtsendunjjen  in 
beiden  Richtungen  auf  der  Bahn  befördert. 

Die  ErölTnunfjsfeier  war  ein  Verbrü- 
derungsfest der  Nachbarstaaten  im  wahren 
Sinne  des  Wortes.  Am  8.  April  1S51, 
um  5  L'hr  .Morfiens,  verliess  der  Festzug 
mit  dem  Erzherzoge  Albrecht,  dem  Han- 
delsminister  Frei- 
herni  v.  Hruck 
und  zahlreichen 
Gästen  den  Prager 
Bahnhof.  Obzwar 
•Schneegestöber  die 
Festesfreude  trüb- 
te, glich  doch  die 
ganze  Fahrt  einem 
Triumphzuge.  Die 
Emptindung,  d^tss 
die  Eisenbahn  hier 
alte  h'reundschaft.s- 
bande  wieder  in- 
niger knüpfe,  kam 
überall  zum  Durchbruche. 

Der  Bahnhof  in  Bodenbach  war,  wie 
die  übrigen,  festlich  geschmückt.  Hier 
erwarteten  bereits  die  königlichen  Prinzen 
Alberl  und  (leorg  von  Sachsen,  sowie 
Bev»)llmächtigte  aller  deutschen  St.iaten, 
das  Eintreffen  des  österreichischen  Zuges. 
Ein  feierlicher  Ciottesdienst  gab  dem 
I'este  die  Weihe. 

In  Prag,  wohin  der  Zug  die  sächsi- 
schen Gäste  brachte,  fand  in  der  alten 
Kr»nigsburg  auf  dem  Hradschin  das  Fest- 
mahl statt.  .\m  fnjgcnden  Tage  wurden 
die  österreichischen  (.iäste  in  Dresden 
empfangen,  wo  man  sich  in  Aufmerksam- 


keiten gegen  dieselben  Oberbot.  Auf 
sächsischer  Seite  fanden  die  F^isenbahn- 
bauten  des  grossen  \'iaductes  unter  dem 
Königssteine,  der  mächtige  Steindamm 
bei  Pirna,  insbesondere  aber  die  damals 
im  Bau  begriffene  grosse  Eisenbahnbrücke 
über  die  Elbe  in  Dresden  die  Anerkennung 
und    Bewunderung    der  österreichischen 

Techniker. 

.Mit  der  Errei- 
chung der  sächsi- 
schen Grenze  war 
ein  grosser  Theil 
des  Programnies 
vom  Jahre  1S41 
durchgeführt.  An 
Anlagekosten  hat- 
ten die  nördlichen 
Staatsbahnen  im 
Jahre  1851  bei 
einer  Baulänge 
von  48  r5  km  die 
hohe  Summe  von 


Abb.  3}%.    Station  Mürxiuiichlai;. 
Nach  einer  Uar>lciluu|{  Jet  Hluatrülcn  /cituni;  au>  ileiii 
Jahre  IN5-1 


41,528.672  fl.  erfordert. 

Durch  österreichische  Ingenieure  her- 
gestellt, bildete  die  Ausführung  der 
niirdlichen  Staatsbahn  einen  glänzenden 
Beweis  für  die  Entwickelung  der  öster- 
reichischen Bautechnik  und  Kunst.  Aus- 
ländische technische  Journale  aus  jener 
Zeit  berichten,  da.'is  Oesterreich  hier 
Werke  der  Baukunst  geschaffen  habe, 
die  zu  den  grössten  und  lehrreichsten 
auf  diesem  Gebiete  gehören.  Wi>hl  wurden 
diese  .Arbeiten  durch  spätere  Leistungen 
weit  in  den  .Schatten  gestellt,  für  den 
stufenweisen  I'ortschritt  bleiben  sie  jedoch 
immer  ein  wichtiger  Beleg,  sie  bedeuten 
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dne  grosse  Etappe  «nf  dem  Wege,  den 
die  Entwickehxni^  der  Eisenbahnteclinik 
in  Oesteixeich  zuriickk^te,  und  auf  dem 
sie  später  zu  den  grüssten  Erfolgen  em- 
porstieg. 

Der  Hau  iIlt  südlichen  Staats- 
bahn sollte  in  weit  höherem  Masse  Ge- 
legenlmt  Meten,  die  GenialitSt  der  öster- 
rcichisclien  Hautechniker  jener  Zeit  zur 
Entfaltung  zu  bringen.  Die  Schafl'ung 
eines  Schienenweges  von  Wien  nach 
Triest  war  eine  Aufj^alie,  welche  in  jeder 
Kichtung  an  die  Technik  die  höchsten 
Anforderungen  stellte. 


die  XU  berücksichtigen  waren,  als  wie 
bei  dieser.  Noch  bevor  die  kaiserücbe 

lüilschHessung  vom  19.  Decemher  iS^i 

ertlossen  war,  hatte  man  sich  in  Steier- 
mark  dafllr  eingesetzt,  dass  die  Schienen- 

verbindunji  zwischen  Wien  und  Triest 
durch  dieses  Land  geführt  werden  solle, 
wahrend  andererseits  Ungarn  hohen  Werth 
darauf  lej;jte,  diese  Eisenhalm.  soweit  es 
anginge,  durch  seine  Gemarkung  geführt 
zu  sehen.  Fflr  die  letztere  Trace  sprach 
der  l'iiistand,  dass  hiebe!  die  bedeutenden 
Schwierigkeiten,  die  mit  der  Leberschie- 
nung  des  Semmering  veibunden  waren, 


Abb.  »4.  [Nach  einer  Anfoalune  nach  der  Natur  au«  dem  Ja]»«  1844  von  Rud.  Alt.] 


Bei  der  Wahl  der  Trace  kamen  nicht 
nnr  die  vielseitigen  Interessen  der  ein- 
zehieii  Länder  in  Betr.icht,  st)ndeni  viel- 
mehr die  .\li><rliclikeit  der  Durchführuiiy; 
derselben  durch  Gebiete,  deren  i')i'Jcri- 
beschalTenlieit  fast  unüberwindlich  scliei- 
nende  Hindernisse  aufwies.  Es  ^alt, 
auf  diesen  Linien  die  l'eberschienuniij 
der  Alpen  und  jene  des  Karstes  durch- 
zusetzen. Wie  viel  war  da  zu  unter- 
suchen, zu  erwä<^en  und  zu  prüfen,  und 
welche  Vorurtheile  waren  zu  besiegen! 
Nirgends  kam  ein  .<o  intensiver  Wider- 
streit vcrschiedenartii^er  .\nscliauungen 
zur  Geltung,  als  gerade  bei  dieser  Linie, 
nirgends  hatte  man  einen  härteren  Kampf 
Uegen  Si )nderint(.Tc'-s.  n  zu  bestehen,  und 
auf  keiner  Linie  fanden  sich  so  viel 
verschiedenartige  Pläne  und  Vorschläge, 


in  Weglall  gekommen  wären.  In  dem  be- 
reits erwähnten  Schreiben  des  Kaisers 
[•"ertiinand  an  deti  I'.ilatin  l*r/herzf>g  Josef 
wurden  die  CirUndc  bekannt  gegeben, 
welche  die  östenreichisciu-  We<;ierung  ver- 
anlassten, vorerst  die  N'erbindung  mit 
Triest  durch  .Steiermark  durchzutilhren. 
Für  diese  Linie  hatte  m.m  in  Steiermark 
schon  vor  dem  Jahre  1S40  bemerkens- 
werthe  Vorarbeiten  getroffen.  Erzherzog 
Johann,  der  um  Tirol  und  Steiermark 
so  hochverdiente  Habsburger,  war  es, 
der  schon,  als  die  erste  Eisenbahn  in 
( )est(.  rreieh  gebaut  wurde,  das  Zustande- 
kommen dieser  Verbindung  mit  allen 
.Mitteln  zu  f&rdem  trachtete.  Wir  haben 
Keuchen,  dass  er  seinen  treuen  Mit;irl'>eiter 
auf  diesem  Gebiete,  den  Obersten  Vacani, 
in  die  Generalversammlungen  luid  in  die 
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technische  Commission  der  Wien-Raaber 

Ralm  entsandte,  mit  der  Mission,  diesem 
L'ntcmelunen  mit  Rath  iind  That  bei- 
zustehen. Als  aber  im  Laufe  der  Zeit 
die  Erkenntnis  ^ekonniicn  war,  tlass  diese 
Gesellschaft  mit  den  ihr  zu  (Jebutc  ste- 
henden Mitteln  nicht  in  der  Lage  sei 
ihre  ("leleisc  bis  nach  Tricst  auszu- 
dehnen, da  war  es  der  Erzherzog,  der 
sich  mit  jeder  Einzelheit  des  grossen 
Projectes  vertraut  machte,  um  mit  seinem 
Einflüsse  die  Interessen  Stciermarks  /u 
fördern.  Durch  eine  Pionnier-Abtheilung 
Hess  er  genaue  Tracestudicn  von  Glog^jnitz 
bis  Tricst  durclitührcn.  Hin  Vortraf^,  den 
der  beliebte  Fürst  im  InneriVsterreichischen 
Industrievereinc  im  jähre  iS^q  Uber  diese 
I-Va^je  hielt,  verdient  wohl  nicht  allein 
we<^eti  seines 

hohen  •  eisen-  . 
bahngeschicht- 
Kchcn  Inter- 
esses der  Ver- 
gessenheit ent- 
rissen zu  wer- 
den. Die  »Hrz- 
herzogjohann- 
Hahn*,  wie  wir 
das  Project  in 
den  voiiieii^- 
den  Quellen  be- 
zeichnet finden, 
sollte  nach  den 
AiisHiliruiii^en 
des  kaiscrlidieii 
Prinzen  an  die 


Wien-Gloggnitzer 
Bahn  anbittpfen, 

deren  Untemdl» 
mer  damals  »einen 
Seitenflügel«  von 

Wiener  -  Xeustadt 
nach  Schuttwien 
7.U  fllhren  en(> 
sehlossen  waren. 
Die  Uebersetzung 
des  Seinmering 
liielt  der  l-rzher- 
zoji  nur  durch  eine 
Pferdebahn  mög- 
lich. »Eine  andere 
Art,  diese  .Schu-ie- 
rigkeiten  zu  über^ 
winden,  sei  weder 
zu  empfehlen,  noch  für  die  Gesellschaft 

ijewinnbrinirend. «       Seiner  Anschauuntj 

nach  wäre  die  Strecke  vom  Tauem- 
wirth   auf  der  Höhe  des  Semmering 

bis  Miirzzuschla^  noch  für  verbesserte 
Loconiotiveu  lahrbar  und  dadurch 
könnte  die  Lange  der  Pfierdebahn  be- 
deutend abj^ekürzt  werden.  I'iir  diese 
Anlage  sollte  die  im  Bau  begrilfcne  neue 
Strasse  eingerichtet  werden.  Dem  Thale 
der  Milrz  fol^^erul  würde  die  Trace. 
dann  für  Locumotu  beti  leb  tauglich,  über 
Brücken  und  Tunnels  im  W  esten  von 
Graz  über  Raisdorf  dahinziehen,  auf 
welcher  Strecke  nur  eine  ;rrössere  Brücke 
in  der  Gegend  der  »Padelmauer«  noth- 
wendig  wäre.  Durcli  das  Drauthal,  in 
welchem  die  Bahn  auf  neun  Brücken  von 


Abb.  330.  (.Kacb  einer 


Back  der  Malnr  aus  dem  Jakra  1847 
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einem  Ufer  zum  anderen  wechseln  solle. 
Ober  die  Wasserscheide  durch  einen  Tnimel 
von  160"  [303  Hl]  Läntfo  oder  einen  Ein« 
schnitt  von  50°  [94*8  m]  Tiefe  geführt, 
sollte  die  Bahn  durch  das  Thal  der 
Vogicina  Ms  (".illi  <xclaii<icii,  um!  von 
da  am  linken  Ufer  der  üsum  Uber  TUtfer 
bis  zur  EinmQndung  des  Flusses  in  die 
Save,  flher  eine  {gemauerte  Brücke  nach 
Krain  führen.  Der  weite  Moorjrrund  bei 
Laibach  sollte  in  lan^^en,  niederen  Dämmen 
(Ibersetzt  \vi.  rJi  n.  l  "eher  das  Karstj^ebirj^e 
mUsstc  abcnnalä  eine  Pferdebahn  helfen. 


jenseits  des  Gebirges  be<;onnen.  Die 
Stände  Steiermarks  hatten,  um  diel^hruii^ 
der  Linie  durch  ihr  Land  zu  sichern,  die 
Kosten  der  Grundeinlösungen  getragen. 

Mit  jenem  Eifer,  der  diese  Epoche 
des  österreichischen  Eisenbahnbaues  aus- 
zeichnet, wurde,  nachdem  im  August 
1843  die  Genehmigun(r  des  Baues  in 
der  Riclitun^f  .Mürzzuschlai^,  Kiiidberi;, 
Bruck  a.  d.  M.,  Frohnlciten  und  Graz 
erfolgt  war,  die  Arbeit  in  Angriff  ge» 
nommeii.  Die  Vergebun«;  des  Unter-  und 
Oberbaues  war  6  bis  9",   unter  dem 


Abh.  227.  jNach  einer  Aufnabtnc  n>cb  der  Natur  aus  Ucm  Jahre         von  Rud.  Alt.' 


Für  diesen  Theil  der  Strecke  bis  Triest 
waren  sogar  zwei  Projecte  ausjrearbeitet, 
von  denen  das  eine  die  Trace  über 
I'rävali  und  Wippacli  in  das  Thal  des 
Isonzo  bis  Münfalcone  bestimmte,  während 
die  Alteniativtrace  des  zweiten  Projectes 
im  Thale  der  Rekka  fjetjen  Sessanna  bis 
Opiina  gedacht  war.  Für  die  .\usführun<r 
dieser  Linie  sollte  eine  Actiengesellschaft 
g^n^^ct  werden.  Im  Juni  1840  wurden 
schon  einziehende  Verhandhin<icii  weticii 
BeschatTung  des  Anlagecapitals  gepflogen 
und  bereits  Untersuchungen  angestellt, 
ob  nicht  etwa  coniprcssc  Luft  als 
Triebkraft,  an  i>tellc  des  Pferdebetriebes, 
eingeftthrt  werden  konnte.  Die  Ent« 
Schliessungen  der  Regierung  {^aben  diesen 
Projecten  eine  neue  (irundlage.  Ohne 
die  Entscheidung  über  die  Frage,  in 
welcher  Art  die  Bahn  über  den  .Semmcrin^ 
gefuhrt  werden  solle,  abzuwarten,  hatte 
man  pn^anungemSss  mit  dem  Baue 

ClMcUchte  der  EtoenbafeMM.  1. 


Ynranschla«;  an  Talachini  erful<rt,  und 
noch  im  selben  jähre  der  Unterbau,  auf 
dem  dritten  Tlieile  der  ()4-7  lany^en 
•Strecke  von  MUrzzuschla;;  aus  vollendet. 

Der  Theil  von  Bruck  a.  M.  bis  Graz 
wurde  im  März  1843  in  Angriff  glommen 
und  im  Mai  1844  fertiggestellt.  Die  Trace 
führt  im  Thal  der  MOrz,  von  MOrzzu- 
schlag  Ober  Langenwang,  Krieglach, 
Kindherg,  Marein,  Kapfenber^  bis  Bruck, 
von  hier,  ein  Knie  bildend,  im  Thal  der 
Mur  in  südlicherer  Richtung  Uber  Pernegg, 
Mixnitz,  Frohnleiten,  Peggau,  StObing, 
Judcndnrf  nach  Graz.  [Abb.  223  —  227.] 
Die  grösstc  Steigung  war  mit  1:135  <^US' 
gefU&t.  Nicht  weniger  als  108  Strassen* 
übL-r^iän^^e,  l<)5  Purehlässe  und  eine 
BrUcke  Uber  den  Thörlbach  und  eine 
Ober  die  Mur  bei  Peggau,  sowie  neun 
Brücken  Uber  die  Mürz,  eine  Brücke  bei 
Kapfenbcrg  und  ein  Viaduct  bei  StUbing 
waren  auazuitthren.   Bei  Mürzzuschlag, 
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dort,  wo  die  Scnitm-Tiiif^t-r  Strasse  durcli 
das  Frnschnitzthal  hemicderzicht,  wurde 
im  Cefülic  der  erste  Bahnhof  angele^^t 
und  die  Traoe  in  groMeni  Bogen  um  die 
Stadt  ^cfahrt  Das  Thal  der  Marz  und 
die  Strasse  nach  Oben'istcrrLicli  wurden 
schon  durch  bedeutendere  Bauobjecte  über- 
setzt  In  den  ursprünjrlichen  Projecten 

sollte  die  Mürz  zur  WrliiiKkrun;,^  scliilrferer 
Krümmungen  mehreremal  Überbrückt 
werden.  Als  aber  durch  die  Erfahrung 
der  Eiscnbalinteclmik  die  Furcht  vor  den 
Krümmungen   initner   mehr   und  mehr 


i  verwüstet.  Auf  der  linken  Seite  des 
Flusses,  bei  Wartberg  erhebt  sich  der 
Wartber^kü(rel  mit  den  Ruinen  eines 
I  alten  Wartthurmes  und  gegenüber,  auf 
I  einem  Felsgrat,  die  Ruine  Lichtene^. 
Dicht  neben  der  Felswand,  am  rechten 
Ufer,  neben  der  Strasse  wurde  die  Bahn 
wieder  auf  einer  hohen  Sttltzmauer  unter 
diesem  Felsen  weitcr^xefülirt.  .\littcls  eines 
grossen  Viaductes  in  starkem  Bogen  und 
mit  grossem  GefMlle,  von  dessen  vier  frei- 
stehenden massiven  Pfeilern  die  mittleren 
in  den  Fluss  zu  stehen  kamen,  tritt  die 


7i' 
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schwand,  entschloss  man  sich.  Bogen  von 
a8o  m  Halbmesser  anzubringen  und  die 

Theorie  unbedingt  gerader  Linien  wenig- 
stens in  dieser  Strecke  ganz  aufzugeben. 
Bei  Schwabiniif  wurde  das  Ufer  ge- 
wcehsclf.  l'ntcrhalb  Wartberjr  verengt 
sich  (.las  Thal  zu  einer  Schlucht,  in  welcher 
die  Strasse,  um  vor  den  Hochfluthen  des 
Gebirgstlusses  {geschützt  zu  sein,  auf 
einer  Stilt/maiier  geführt  werden  nuisste. 
Diese  Vi >rsic!)l  macht  es  auch  erklärlich, 
wanmi  schon  beim  Anfangspunkte  dieser 
Bahn  hohe  Aufdiimmungen  ausgeführt 
wurden;  aber  dennoch  hatte  das  reissende 
Hochwasser  schon  im  Frühjahre  des  Jahres 
1847  bedeutende  Strecken  des.  Bahnkör- 
pers hei  Krieglach  durchbrochen  und 


Bahn  wieder  auf  die  linke  Seite.  In  dem 
etwas  erweiterten  Theile  des  Thaies,  die 

Mürz  neuen.liiit,rs  mit  drei  Brtlcken  Ober- 
setzend,  geht  die  'i'racc  bis  nach  St  Martin 
bei  Kapfenber}[f,  der  steilen  Hohe  f^egen« 
über,  auf  der  sich  der  säulenumschlossene 
Burghof  mit  der  Ruine  Ober-Kapfenberg 
befindet  Hier  wurde  die  Strasse  überbrückt 
An  dem  reeliten  .MOrzufer  musstc  die  Bahn 
in  einer  Länge  von  73*[l3*i  m]  auf  einem 
7*6  m  hohen  Damme  zwischen  zwei  Futter- 
mauern geführt  werden,  an  denen  sich  die 
hölzerne,  9*  [17  »«]  lange  Brücke  über  den 
Thörlhach  anschloss.  Hinter  Kapfenberg 
liegt  die  Trace  in  einer  Ebene,  durch  die 
sie  Aber  eine  gemauerte  BrOcke  wieder  auf 
das  jenseitige  Ufer  der  Mflrz  geht 
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Von  Bruck  abwärts  bleibt  die  Bahn 
auf  der  linken  Seite  und  windet  sich  in 
starken  Curven  an  den  imposanten  Berken 
hin,  die  zuweilen,  wie  bei  Frohnleiten, 
fast  senkrecht  zu  schwindelnder  Hübe 
sich  erheben.  Die  Berj^e  mussten  stellen- 
weise bis  auf  15  Ml  Höhe  abgetragen 
werden.  Vor  Pej^gau  wurde  das  schwie- 
rigste Bauobject  der  ganzen  Strecke 
ausgeführt.  Die  Felsen  der  Badelwand 
[.\bb.  228],  die  unmittelbar  bis  an  das  Ufer 
der  MUrz  reichten,  mussten  abgesprengt 


FelstrQmmer  ins  Thal  sandten,  während 
der  Fluss  unter  dem  prasselnden  Stein- 
regen hoch  aufschäumte.  Ucber  das 
ganze  aus  Quadern  ausgeführte  6'5  m  hohe 
und  7 "3  m  weite  Gewölbe,  dessen  äussere 
Seite  eine  .Arkade  von  35  halbkreisförmig 
gewölbten  Beigen  bildet  [.Abb.  22g],  wurde 
die  neue  Strasse  geführt.  Hinter  Feggau 
Ubersetzte  die  Bahn  mittels  einer  hohen, 
m  langen  Jochbrücke  die  Mur,  um 
dann  längs  des  rechten  Ufers  an  der 
bekannten  Ruine  Gösting  [Abb.  230]  bis 


Abb  2J0.  BadclwanJ- Arkade.   [Nach  einer  ZcichnnoK  aa«  dem  Jahre  IH^;.^ 


werden,  um  für  eine  120°  [228  m]  lange 
Ueberwiilbung  Kaum  zu  schatten.  Die 
Felswände  wurden  durch  italienische  .Ar- 
beiter mit  Lebensgefahr  von  oben  her- 
unter fast  senkrecht  abgearbeitet  und  be- 
deutende l-"elssprengungen  mussten  vorge- 
nommen werden.  Wie  einer  jener  grossen 
Bienenschwärme,  in  denen  Tausende 
der  .Arbeitslhierehen  aneinander  hängen, 
sah  man  hier  12  —  15CX)  Arbeiter  angeseilt 
an  den  Felswänden  schweben,  bnhrend, 
hämmernd  und  .Minen  legend.  Aus  weiter 
Fenie  lockte  der  interessante  Bau  z.ihl- 
reiche  Zuschauer  heran,  die  geduldig  bis 
zum  Abend  ausharrten,  wo  d.mn  hundert 
.Minen  unter  dem,  durch  das  Echo  der 
Berge  verstärkten  Donner  der  .Spren- 
gungen, einen  Hagel  grosser  und  kleiner 


nach  Graz  zu  gehen.  Vor  Graz,  bei 
der  S(»genannten  W'ein/.öttelbriicke,  wo 
Fluss,  .Strasse  und  Kisenbahn  sich  wieder 
nähern,  mussten  bedeutende  .Stützmauern 
an  der  Bergwand  die  Bahn  führen.  Der 
Bahnhof  in  Graz  [.Abb.  231]  wurde  in 
ziemlicher  Entfermmg  von  der  .Stadt  an- 
gelegt. Die  Hochbauten  wurden  nach 
den  Plänen  und  unter  persönlicher  Lei- 
tung des  Ober-Ingenieurs  .Moriz  Löhr 
[.Abb.  232],  dessen  Verdienste  an  anderer 
.Stelle  gebotene  Würdigiuig  linden,  au.sge- 
führt,  während  den  B.iu  der  .Strecke  Ober- 
Ingenieur  Fi  Hunger  [.Abb.  233]  leitete, 
der  sich  schon  durch  .Ausführung  der 
schwierigen  Kunstbauten  auf  der  süd- 
lichen Staatsbahn  einen  ehrenvollen  l'latz 
in    der    Geschichte    der  Eisenbalinbau- 
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technik  Oesterreichs  gesichert  hat.  Johann 
FilKinger,  am  22.  Octobcr  1807  zu 
Schwcchat  jijcborcn,  gehört  zu  jenen 
Männern,  tlie  wir  als  die  ersten  Fionniere 
der  österreichischen  Eisenhahntechnik  be- 
zeichnen können.  Nach  dem  Mihtär- 
dienst  absolvirte  er  das  polytechnische 
Institut  in  Wien,  war  bei  der  Traci- 
rung  der  Wit-n-Kaaber  Bahn  thiltig  und 
Ubertrat  dann  zur  .Nordbalin,  wo  ihm  der 
Bau  der  Strecke  Floridsdorl-Stockerau 
anvertraut  war.  .Seit  1842  fand  er  im 
Staatsdienste  als  Ober-Ingenieur  Ver- 
wendung. Sein  ferneres,  reiches  Wirken 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens, 
das  er  als  Director  der  Nordbahn  ab- 
schloss  (f  15.  Juni  iSjcj],  war  vielseitig 
und  verschaffte  ihm  den  Ruf  eines  treff- 
lichen Kachmannes  und  ausgezeichneten 
Statistikers. 

Cihega  nbernahm  erst  nach  seiner 
Rückkehr  aus  Amerika  die  Oberleitung  auf 
den  südlichen  Staatsbahnen.  Die  Herstel- 
lungskosten beliefen  .sich  im  Jahre  1844, 
wo  einzelne  Objecle  noch  nicht  ganz 
vollendet  waren,  auf  7,702.046  fl.  Am 
12.  September  des  Jahres  1S44  gelangte 
eine  in  der  Wiener-Neustädter  .Maschinen- 


Fabrik  von  Prevenhuber,  Günther  &  Co. 
erbaute  I.ocomotive,  die  der  bekannte 
Fachschriftsteller  Demarteau  irrthümlich 
als  die  erste  in  Oesterreich  erbaute  be- 
zeichnet, nach  .Mürzzuschlag  und  machte 
vier  Tage  nachher  die  erste  Probefahrt 
zwischen  .Mürzzuschlag  und  Bnick.  \'om 
16.  bis  2ft.  .September  fanden  kürzere 
Probefahrten  ober-  und  unterhalb  von  Bruck 
statt,  und  endlich  wurde  die  untere  .Strecke 
v()n  Graz  bis  Bruck  am  J}.  (Ictober  mit 
einer  zweiten,  aus  der  genannteji  Fabrik 
hervorgegangenen  Locomotive  in  Anwe- 
.senheit  des  I.andeschefs  Grafen  Wicken- 
burg zum  ersteimiale  befahren.  Bei  den 
Probefahrten  wurde  abwechselnd  eine  Ge- 
schwindigkeit von  35—45  km  per  Stunde 
eingehalten.  Nach  den  glücklich  voll- 
führten Probefahrten  wurde  der  Eröffnungs- 
tag der  Strecke  M  0  rz  z  u  s  c  h  lag-G  raz 
auf  den  2 1 .  October  festgesetzt.  In 
Stellvertretung  des  Kaisers  hatten  sich 
Erzherzog  J  o  h  a  n  n  in  Begleitung  des 
Hofkanmierpräsidenten  Freiherrn  von 
Kübeck.  der -Minister,  desGenerals  Nugent, 
des  Landeshauptmanns  Grafen  Attems, 
der  Vertreter  der  Nordbahn  und  der 
Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn  und  zahl- 
reiche Gäste  aus  W'ien  in  .Mürzzuschlag 
eingefunden.  Der  Landesgouverneur  rich- 
tete an  den  Landeschef  eine  .\nsprache, 
in  der  er  dem  Danke  der  treuen  Steifer 
an  .Se.  .Majestät  Ausdruck  gab. 

»Noch  sind  es  keine  drei  Jahre,« 
führte  unter  Anderem  Graf  Wickenbiirg 
aus,  »dass  jener  für  immer  denkwürdige 
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Ausspruch  «rlblgte»  wodurch  der  Staat, 
die  BedOrinisse  und  Anforderungen  der 

Zeit  crkcniKiul  und  den  Cirundsätzcn 
einer  weisen  Voraussicht  huldigend,  die 
Herstelhmgf  der  Eisenbahnen  in  den 
jjrosscii,  das  Herz  der  Mnnarchic  durch- 
ziehenden Linien  auf  sich  naluu.  Kaum 
war  dieser  mit  aUgemeinem  Jubel  auf(<;e- 
nominelle  Beschluss  erflosscn,  welcher  so 
plötzlich  aller  ban^^en  üngewissheit  ein 
Ziel  setzte,  vielen  Befitrditungen  vor- 
heu-^tc  und  den  Vollzuj;  einer  jjrossen 
Unternehmung  sicherte,  die  in  den  Hän- 
den von  Privaten  in  solcher  Ausdehnung 
nie  oder  nur  sehr  allmählich  zustande 
gekommen   wäre;  sogleich  wurde  auch 


ungen,  welche  die  Regierung  des  Kai- 
sers Ferdinand  verherrlichen  und  seinen 
Namen  der  spilten  Nachivelt  in  dank* 
barer  Krinnening  Überliefern  werden»  ist 
gewiss  jene  der  Staatseisenbahnen  eine 
ilcr  erloljfrcichstcn  und  bedcutunj^svoll- 
sten,c  führte  er  weiter  aus,  und  indem  er 
mit  Stolz  hervorhob,  dass  es  die  treue 
Steiermark  sei,  in  welcher  die  erste  Staats- 
eisenbuhn Oesterreichs  eröft'net  werde, 
schloss  er  mit  den  mit  Jubel  angenom- 
menen Worten:  »Der  Himmel  schütze 
und  erhalte  die  Eintracht,  welche  die 
Völker  Oesterreichs  stark  und  mSchtig 
macht,  und  sc<;nc  ein  Kaiserhaus,  von 
welchem  jeder  Zweig,  ähnlich  dem  ur- 
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mit  der  Vorbereitung  begonnen.  In  der 
kurzen  Frist  von  wenigen  Monaten  war 

in  Absicht  auf  lange  Strecken  die  Vor- 
erhebung, waren  die  Pläne  und  Ucber- 
schläge  beendet  Im  Herbste  de*s  Jahres 
l'^4^  1ieii;ann  in  Steiermark  iler  erste 
Sch.iulclsticli.  l  nter  der  Anleitung  und 
Aufsicht  von  erfahrenen  und  erprobten 
Kunstverständigen  versammelten  sich  aus 
allen  (Jauen  mehr  als  20.000  rüstige 
Arbeiter,  und  SO  entfernt  auch  ihr  Geburts- 
land war,  und  so  verschieden  auch  die 
Laute  ihrer  Sprache  klangen,  in  Einem 
vereinigten  sie  sich  in  rastloser  Thätig- 
keit,  in  der  eifrigen  Bemühung,  möglichst 
bald  die  ihnen  flbergebenen  Bauten  an 
das  Ziel  zu  bringen.  Was  vor  einem 
Decennium  in  diesem  alpenumkreisten 
Lande  in  das  Reich  der  Trjlume  und  der 
riimr>^li..-hkeiten  gehörte,  wir  sehen  es 
voll  führt.« 

>Zu  den  vielen  monumentalen  Schöpf- 


kräftigen Stiimme,  welcher  zuerst  Habs- 
burgs  Banner  entfaltete,  sich  zum  schir- 
menden und  glflckverheissenden  Dache 
für  Menschenheil  und  Menschenwohltaiirt 
wölbt.« 

In  3  Stunden  21  Minuten,  tien  Auf- 
enthalt in  den  festlich  geschmückten 
Zuischenstationen  eingerechnet,  durch- 
fuhr der  erste  Personenzug  auf  steirischer 
Erde  die  Strecke  bis  Graz,  wo  die  I'er- 
sonenhalle  in  eine  Kapelle  umgewandelt 
war  und  wo  in  Anwesenheit  zahlreicher 
Gäste  durch  den  Fllrstbischof  von  Seckau 
unter  .Vssistenz  von  sechs  Prälaten  die  Ein- 
segnung der  den  Eröä'nungszug  ftthrenden 
Locomotive  >Graetzc  und  des  Bahnhofes 
statttand. 

Diu  Stände  Steiermarks  ehrten  durch 
eme  besondere  Feier  die  Manner,  die 
sich  um  das  Zustandekrmimen  der  Bahn 
SO  hohe  Verdienste  erworben  hatten. 
Vor  Allen   Erzherzog  Johann,  sowie 
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Landesßouvemeur  Graf  Wickenburg, 
welche  schon  lange  vor  dem  Eingreifen 
des  Staates  die  Vorarbeiten  für  diese 
Bahn  machen  Hessen,  waren  Gegen- 
stand herzlichster  Khrungen. 

Den  Betrieb  der  südlichen  Staats- 
bahnen erhielt  unter  ähnlichen  Bedingun- 
gen, wie  sie  l>ei  den  nördlichen  Staats- 
bahnen mit  der  Nordbahn  vereinbart 
waren,  die  Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn 
als  »Betriebsuntcnichmung  der  k.  k.  südli- 
chen Staatsbahn nachdem  einige  Schwie- 
rigkeiten, welche  die 
Privat  -  Verwaltung 
machte,  durch  das 

Dazwischentreten 
einer  englischen  (ie- 
sellschaft,  die  den 
Betrieb  auf  zwan- 
zig Jahre  pachten 
wollte,  schnell  besei- 
tigt waren. 

Sowie  die  Nord- 
bahn erhielt  auch 
diese  Gesellschaft  ei- 
nen unverzinslichen 

Vorschuss  von 
lO.OOO  fl.  per  Bahn- 
meile als  Betriebs- 
capital,  doch  fand 
sich  der  Staat  ver- 
anlasst, zwei  (Kom- 
missäre zu  ernennen, 
die  den  Directions- 
sitzungen  anzuwoh- 
nen hatten.  Die  L'n- 
teniehmung  erhielt 
5500  fl.  für  Jahr  und 
Meile  für  »technische 
und  Expeditionsregie",  3800  fl.  für  Jahr 
und  .Meile  für  die  Bahnerhaltung  und 
fl.  6.04  bis  fl.  7.45  für  jede  Zugsmeile  je 
nach  der  Zugskategorie.  Die  Dauer  des 
Vertrages  wurde,  wie  bei  der  nördlichen 
Staatsbahn,  mit  fünf  Jahren  festgesetzt, 
doch  war  Vorsorge  getroffen,  dass  gege- 
benenfalls der  Staat  jeden  Augenblick  den 
Betrieb  selbst  übernehmen  konnte.  Die 
Staatsverwaltung  behielt  sich  auch  hier 
die  Feststellung  der  Tarife  und  Fahr- 
pläne vor. 

Der  Verkehr  der  » unteren  t  und 
»oberen«  Linie  über  den  .Semniering 
wurde  durch  Stellwagen   über  die  neu- 


hergerichtete Strasse  aufrecht  erhalten. 
»Gegenwärtig  hat  sich  dcT  k.  k.  Post- 
meister und  Lohnkutscher  Seister  ver- 
bindlich gemacht,«  sagt  eine  Verlaut- 
barung aus  jenen  Tagen,  »jene  Passa- 
giere, welche,  ohne  mit  dem  k.  k.  Post- 
wagen zu  reisen,  dennoch  die  Fahrten 
auf  beiden  Eisenbahnen  benutzen  wollen, 
sogleich  nach  ihrer  .Ankunft  in  Cilogg- 
nitz  oder  .Mürzzuschlag  über  den  Sem- 
mering  auf  eine  anständige  Weise  und 
in  einem  solchen  Zeiträume  zu  betVirdem, 
da.ss  dieselben  noch 
zeitig  genug  vor  dem 
Abgang  des  Trains 
in  den  Bahnhöfen 
einlangen. «  Doch 
mussten  die  Karten 
für  diese  Wagen 
Tags  zuvor  geliVst 
werden:  »weil  hie- 
von  die  unverweilte 
Beft>rderung  abhän- 
gigist und  dassichere 
Eintretfen  vor  dem 
.Abgange  des  Trains 
sonst  nicht  verbürgt 
werden  kann ;  des- 
halb bekommen  auch 
die  FJeisenden  von 
Mürzzuschlag  b  1  o  s 

am  Gloggiiitzer 
Bahnhofe  und  jene 
von  Gloggnitz  blos 
in  .Mürzzuschlag  die 
nöthigen  Speisen 
und  Getränke«.  Täg- 
lich wurden  in  jeder 
Richtung  zwischen 
.Mürzzuschlag  und  Graz  zwei  Personen- 
und  ein  Lastzug  in  Verkehr  gesetzt. 

Kiinen  heftigen  Gegner  fand  die 
Eisenbahn  in  den  obersteierischen  Land- 
leuten und  böswillige  Störungen  des 
Betriebes,  die  zum  Glücke  ohne  jeden 
l'nfall  abgingen,  standen  in  der  ersten 
Zeit  auf  der  Tagesordnung.  .Strenge 
Massregeln  und  ausserordentliche  \"or- 
sicht  verhüteten  die  bi»sen  Folgen  sol- 
cher Bahnfrevel,  allein  es  dauerte  nicht 
lange,  bis  auch  hier  die  Erkenntnis 
von  dem  Nutzen  der  Eisenbahnen 
einer  thörichten  Opposition  ein  Ende 
bereitete. 


Die  ersten  Staatsbahnen. 


247 


Inzwischen   jjingen   die  Arbeiten  für 
die  Fortsetzung^  der  Bahn   nach  Süden 
flott  von  statten.    Im  Juli  1843  war  die 
Fortsetzung  der  Trace   von  Graz  bis 
C  i  1 1  i  genehmigt.    Es  lagen  zwei  Alter- 
nativlinien  vor.    Die  eine  von  Neudorf 
bei  Graz  Ober  Marburg,  die  andere,  in 
mehr  südwestlicher    Richtung  sich  der 
ungarischen  Grenze  nähernd,  Uber  Pettau 
bis  Fültschach,  von  wo  aus  beide  Tracen 
bis  Cilli  zusammenfielen.    Beide  Linien 
boten    infolge  des 
ungünstigen  Ter- 
rains nicht  unbedeu- 
tende Bauschwierig- 
keiten. 

Für  die  längere 
Linie  über  Pettau 
waren  wohl  Rück- 
sichten für  Ungarn 
bestimmend,  aber  in 
der  Erwägung,  dass 
der  ganze  \'erkehr 
Ungarns  mit  den 
Nachbarprovinzen 
sich  auf  dem  damals, 
wenn  auch  Uberaus 
schwierigen  und  ge- 
fährlichen Wasser- 
wege der  Drau  über 
Rann  und  Steinbruck 
vollzog,  wurde  der 
Ausbau  der  kürzeren 
Linie  Uber  St.  Eg>'di, 
Spielfeld,  Marburg, 
Pöltschach  nach  Cilli 
beschlossen. 

Die  I32"2  km 
lange  Linie  von  Graz 

bis  Cilli,  vom  Inspector  Theodor  v.  Blum- 
feld unter  Oberleitung  Ghega's  im  Jahre 
\H.\2  tracirt,  erstreckt  sich  bis  Neudorf 
bei  Wildon  in  einer  Ebene.  Nachdem 
die  .Arbeiten  an  der  Hadelwand  den  Be- 
weis erbracht  hatten,  dass  die  Bauten  an 
den  Bergwänden  leichter  bewältigt  wür- 
den, als  man  ursprünglich  annahm,  ent- 
schlo.ss  man  sich,  die  früher  projectirte 
Umgelumg  des  Buchberges  aufzugeben 
und  die  Bahn  weiter  auf  dem  linken  Ufer 
der  Mur  an  den  Bergen  hinzuführen,  ob- 
zwar  auf  dieser  .Seite  der  .Sulmfluss  mit 
einer  grösseren  Brücke  übersetzt  werden 
musste.    Von  Strass  an  war  die  Trace 


i 


Abb.  2i).  Juhann  KlUunger, 


Ober  den  Bergrücken  zwischen  der  .Mur 
und  der  Pössnitz,  einem  Nebenflüsse  der 
Drau,  geführt,  was  Steigungen  mit  l  :  1 50 
und  mehreren  Curven  von  1 200'  [380  m] 
Halbmesser  nöthig  machte,  wobei  jedoch 
ein  Tunnel  von   100"  [189-6  »;;]  Länge 
bei  St.    Egydi    nicht  vermieden  werden 
konnte.  Um  aus  dem  POssnitzthale  nach 
Marburg  zu  gelangen,    musste  ebenfalls 
ein  Bergrücken  überstiegen  werden,  da 
nach    sorgfältigen    Untersuchungen  der 
l'mweg  über  Pettau 
aus  den  bereits  an- 
geführten Gründen, 
und    weil  trotzdem 
Steigungen    bis  zu 
I  :  130  noth wendig 
gewesen  wären,  auf- 
gegeben worden  war. 
Die  Bahn  überschrei- 
tet in  einer  Curve  das 
Thal  der  Piissnitz  auf 
einem  Viaducte  von 
46  Bf)gen,  steigt  in 
1:130  an  dem  Berg- 
rücken   hinan,  um 
nach  l'assirung  des 
140"  l2f>5'5  Ml)  lan- 
gen    Tunnels  mit 
dem  gleichen  Gefälle 
nach    Marburg  zu 
gehen,  wo  sie  unter- 
halb der  Stadt,  auf 
einer  etwa  1 5  ni  ho- 
hen Brücke  über  den 
Drautluss  geführt 
wurde. 

Von  hier  geht  die 
Trace  in  abwech- 
selnden .Steigungen  und  Gefällen  bis  zu 
I  :  130  in  bedeutenden  Einschnitten  bis 
Pöltschach,  von  wo  sie,  eine  kurze  Strecke 
dem  Drauthal  folgend,  sich  der  jeden  .Aus- 
weg versperrenden  Anhöhe  bei  Lipoglau 
zuwendet.  Hier  hat  sie  die  Wasserschei- 
den zwischen  Drau  und  .Save  zu  über- 
schreiten. Ueber  diesen  HochrOcken  und 
durch  den,  denselben  durch.schncidenden 
Tunnel  wurde  die  Balm  abermals  im  an- 
genonunencn  .Steigungsmaximum  [l  :  130] 
geführt,  um  jenseits  in's  Thal  der  Vogleina 
in  mässigem  Gefälle  und  starken  Curven, 
bei  denen  man  den  Krümmungshalb- 
messer mitunter   bis  auf   130"  (246  »t] 
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herabsetzte,  durch  eine 
reizvolle  Landschaft  bis 
zur  vorläufigen  End- 
station hinabzusteigen. 

An  bedeutenderen 
Objecten  dieser  Strecke 
waren  herzustellen:  Eine 

61"  [ii5"f»  Iii]  lange 
schiefe  lirUcke  vor  Wil* 
don,  nebst  den  hohen 
Stützmauern  in  dieser 
(.legend ;  die  25"  [47  m] 
lange  BrOcke  Ober  den 
Sulmnuss,  die  erste,  die 
in  Oesterreich  nacli  dem 
von  Howe  angegebenen 
sogenannten  amerikani- 
schen System  ausgeführt 
wurde.  ^Ahb.  234.]  Nach 
derselben  Bauart  wurde 
schon  im  ^rrisseren  .Wass- 
stabe  die  lirilcke  beim 
Marlnirger  Bahnhofe  an- 
gelegt —  Bauwerke,  für 
die  es  auf  dem  (kontinente 
in  dieser  Ausfahrung 
keine  Vorbilder  gab.  Der 
W  [1^51  ni]  lange,  auf 
Piloten  erbaute  Viaduct 
bei  Spielfeld,  den  das 
beuegliclie  Krdreich 
nöthig  machte,  und  jener 
hinter  POssnitz,  der  in 
einer  Länge  von  342" 
mj  mit  der  grö$.sten 
Höhe  von  66'  [21  m]  das 
längste  Hauobject  dieser 
.Art  auf  der  ganzen 
.Strecke  bildet,  gehörten 
nebst  den  Tuiniels  bei 
F.gydi  uiivi  Leitersberg  zu 
den  schwierigsten  Bau- 
werken. Der  letztge- 
nannte Tunnel  hat  eine 
Länge  von  350"  [665  >«). 
Jenseits  von  Pragerhof 
war  noch  der  Tunnel 
von  Kersclibach  v«m  43" 
[81*7  »ij  Länge  und  jener 
vor  POltschach  in  einer 
Länge  von  124"  [235*6 
tii\  auszuführen. 

Die  Anlagekostcn 
dieser  Strecke  beliefen 


sich  auf  10,102.270  fl.  C.-.M.  Im  Au- 
gust 1843  begaimen  unter  Leitung  des 
Inspectors  Philipp  Bolze  die  Erdarbeiten, 
am  14.  August  1H45  fand  schon  unter 
persönlicher  Leitung  des  k.  k.  Inspectors 
Ghega  zwischen  Graz  und  der  im  Bau 
begriffenen  SulmbrOcke  die  erste  Probe- 
fahrt statt  und  am  2.  NLii  iX.\<i,  <)  Uhr 
Morgens,  konnte  bereits  die  .Maschine  von 
Graz  aus  Ober  den  grossen  Viaduct  im 
Pössnitzthale  und  durch  die  Tunnels  bei 
St.  Kg^'di  und  Leitersberg  fahren.  Nach* 
dem  auch  die  Draubrticke  bei  MarburiBf 
tertii^^e^-tellt  war,  k'miite  am  18.  .Mai  die 
erste  rrobefalirt  /u  isciien  Ciraz  und  (lilli, 
in  Anwesenheit  des  Freiherm  von  KO- 
l>eck  und  lies  Landesgnuverneurs  Grafen 
W  ickenburg  vorgeiioiuwnen  werden.  Am 
2.  Juni  i84(>  wurde  diese  Strecke  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Die 
aus  der  CiloggniLzer  .Maschinenfabrik 
stammenden  .Maschinen  >Aas8ee<  und 
»Strassengel«,  welch'  letztere  wegen  eines 
Gtbrechens  durch  die  Locomotive  »Drau« 
ersetzt  werden  musste,  brachten  die  ersten 
Reisenden  von  Graz  nach  Cilii. 

Der  Platz  für  den  Bahnhof  m  Cilli 

f.\bb.  235]  musste  dem  sumptigen  Ro- 
den der  Vogleina  abgewonnen  werden, 
einem  Flusse,  dem  mit  ROcksicht  auf 

den  Bahnbau  in  langen  Strecken  ein 
neues  Bett  gegraben  worden  war. 

Zehn  Jahre  waren  ins  Land  gegangen, 
seitdem  der  Bau  der  erstcrt  1.' icttmutiv- 
bahn  Oesterreichs  in  .\ngrirt  genommen 
wurde.  Eine  kurze  Spanne  Zeit  —  doch 
welche  Wandlungen  hatten  sich  bereits 
auf  dem  t  iebiete  des  \'erkehrsw  esens 
vollzogen.  W  as  man  vor  nicht  langer 
Zeit  für  Träumereien  phantastischer 
.Speculanten  gehalten,  es  war  zur  W'alir- 
heit  geworden,  zum  Bedürfnis,  dessen 
.N'othwendigkeit  allgemein  erkannt  wurde. 
Wie  viel  war  in  diesen  zehn  Jahren  für 
das  Verkehrswesen  Oesterreichs  gesche- 
hen, wie  viel  blieb  aber  noch  zu  tiiun 
übrig! 

Im  Ausl.inde  machte  man  ^;rr.ssere 
und  vor  allem  raschere  Fortschritte, 
namentlich  Deutschland  entwickelte  eine 
stauneiiswerthe  Regsamkeit  und  war  nahe 
daran,  das  Stamniland  der  Eisenbahnen 
in  dem  iriedHchen  Wettkampfe  einzuholen. 
Während  der  österreichische  Kaiserstaat 
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im  Jahre  1846  im  Ganzen 
Eisenbahnen  hatte,  verfügte 

Eiinlatid      über  . 

Deutschland    »  .  . 

Frankreich      >  .  . 

Belgien         »  .  . 


1367  km 
3773  *« 
609  » 


In  Oesterreich  waren  bis  zu  Ende 

des  Jalircs  i  S46  fdr  Kisenliahiicn  aiit;ic- 


In 
> 
* 
> 
> 


80,279.9(15.  C-M. 
816,345.082  * 

i90.S2iS.3i5  ' 
66,684.665  > 


480 
440 
100 


eiKliin<j. 


wendet  worden:  .  tl. 
in  England 

>  Deutschland 

»  Frankreich. 

»  Belgien.  . 

An  Locomotiven  standen: 

Oesterreich    ....    Stflck  342 

Kni^land   >  1428 

Deutschland  . 
Frankreich  . 
Belgien    .  . 

zu  dieser  Zeit  in  \'er\vi 

Im  Verhältnis  zu  den  anderen  .Staaten 
bietet  demnach  trotz  der  emsigen  Thätifj- 
keit  der  Staatsverwaltung  Oesterreiclis 
Eisenbahnwesen  am  Schlüsse  des  ersten 
Decenniums  seiner  Locomotivbahn-Aera 
kein  so  erfreuliches  Bild.  Wie  gross 
auch  die  technischen  Fortschritte  im 
Verhältnis  zu  den  ersten  .\nfUn;ien 
waren,  die  Au$};estaltung  des  ächienen- 
netzes  und  die 
finanziellen  F.rfoltrc 
der  einzelnen  Buh- 
nen entsprachen 
nicht  den  Krwar- 
tun^jen :  deiui  mit 

Ausnahme  der 
Kaiser  Ferdinands- 
Xordhahn  und  der 
Wien  -  ( '«l(»^}^utzer 
Fisenhahn  kämpf- 
ten last  alle  übri- 
gen Unternehmun- 
gen mit  finanziellen 

ISchwierigkeiten. 
Die  untereinander 
ohne  jede  Ver- 
bindung stehenden 
grösseren  mid  klei- 
neren Bahnen  wa- 
ren auf  den  ziem- 
lich engbegrenzten 


Locaiverkehr  angewiesen,  und  der  Kai- 
ser l'crdinands-Xordbahn  machten  die 
Strassenfuhrwcrke.  im  Verkehre  mit  Ga- 
lizien  von  Leipnik  aus,  noch  immer  em- 
pfindliche Concurrenz. 

Auf  die  Lage  der  Privatbalmen'  hatten 
wohl  die  bisherigen  Massnahmen  der  Re- 
gierung anfangs  einen  wohlthäti^cn  Fin- 
fluss  geübt,  der  sich  insbesondere  bei 
jenen  Bahnen  ftthlbar  machte,  die  durch 
Uebenialnne  l'atlitbetricbes  und  durcli 
das  Hinzukommen  neuer  .Anschlusspunkte, 
die  wieder  nette  Waarentransporte  zu- 
führten, eine  hedeutsatne  Frweitcrung 
und  Steigerung  des  Verkehres  erhielten. 
Die  Wien-Gloggnitzer  Bahn  prosperirte 
durch  den  ausserordentlich  lebhaften 
Personenverkehr,  der  sich  auf  ihren 
Linien  stetig  entwickelte,  die  Kaiser 
FerJinaiuls-Xordbahn  erlangte,  seitdem 
sie  das  Ostrauer  Kohlenrevier  und  die 
preussische  Grenze  erreicht  hatte,  einen 
Frachtenverkehr,  der  die  Einnahmen  be- 
deutend steigerte. 

Dagegen  erfüllten  sich  noch  immer 
nicht  die  Hoffnungen,  die  man  in  die 
Brucker  Linie,  in  die  lombardisch -venetia- 
nischen  Linien  und  am  allerwenigsten 
die,  weiche  man  in  die  ungarische  Cen- 
traibahn gesetzt  hatte. 

Die  Börse  hatte  sich  frülizeitifi  der 
Eisenbahnpapiere  zu  Speculationszwecken 


1  -y/  l 
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bemächtijrt  und  in  der  «Sturm-  und  Drang- 
Periode«  der  Eisenbahnen  den  nnadigsten 
Einfluss  ausgeübt  Die  flberspannten  Vor« 

Stellungen  von   dem   durch   die  neuen 
Unternehmungen   zu   erwartenden  Ge-  1 
winn,  hatten  auf  den  europäischen  Geld«  | 

markten,  wenigstens  in  Jcr  Zeit,  in  der 
es  sich  um  die  Aufbringung  der  Geld-  | 
mittel  handdle,  ein  rapides  Steigen  der  ) 

neuen  Papiere  zur  Folge,  deren  Cursc  sich 
nicht  selten  in  schwindelhafte  Hullen 
verloren. 

Xiinmehr  aber  führte  die  Nichterfüllung 
der  iL*pljuui)tibchcii  l'-rwarlungen  zu  einer 
Unterschätzung  der  Werthe,  die  in  einem  | 
verderblichen  Schwanken  der  (lurse  zum 
Ausdrucke  kam.    War  man  frülicr  ge- 
neigt, an  jeden,  auch  den  kleinsten  Kr- 
folg  eines  Eisenbahnuntemelniietis  Über- 
triebene Hofiftiungen  zu  knüpitn,  so  trat  | 
jetzt   das  Gegentheil  ein,   indem  selbst 
unberechtigte  Befürchtungen  Verwirrun-  | 
gen  anrichteten,  die  arfsre  Cursstth-ze  zur 

Folg'.'  hatten.  ! 

scheu  wir  in  deu  Jaiu-cii  1843  bis  1 
1845    Osterreichische   Bisenhahnwerthe  | 

weit  die  Grenze   ühcrschreiten,    bis  zu 
welcher  der  Ertrag  den  Curs  rechtfertigt.  1 
Aber  schon  im  September   1845  be-  | 
gann  die  Reaction,  die,  sich  von  Börse 
zu  B(>rse  fortpflanzend,  bald  wieder  in 
jenes  Extrem  verfiel,  wo  das  Denken  und  I 
Rcchi^cn   den   Verfall  dir  Wittlu-  nicht 
aulhiüt    und    sie    in  uagcrcchtltrlij^lcw 
Tiefstand  bringt. 

Die   Verlegenheiten   der    t'ntemeh-  1 
mungen    und   ihrer   ActionUrc    führten  j 
soweit,  dass  die  Bahnen  an  die  Staats- 
verwaltung herantreten  mussten,  um  Hilfe  i 
m  erbitten.   Der  vorbauenden  Umsicht  | 
der    Regiening.    welche   während  ihrer 
eigenen  Bauthätigkeit  die  Gründung  jed-  l 
weder  neuen  privaten  Eisenbahn-Unter- 
nehmung hintanhielt,  war  es  zu  danken, 
dass  diese  ungesunden  Verhältnisse  nicht  j 
zu  jenen  Katastrophen  fahrten,  die  in  | 
anderen  Ländeni  [in  späterer  Zeit  leider 
auch  in   Oesterreich]  ilic  Folge  solcher 
Börsetiausschreitungen  waren.  Immerhin  1 
wnr  Jic  T  .1^0  einzelner  Gesellschaften 
eine  rvxlii  aiyc. 

Das  Missverhältnis  zwischen  .Angebot 
und  Nachfrage  in  Ki.senhalinp;ipieren  trat 
immer  ungünstiger  zu  Tage.  | 


In  der  Begründung,  mit  der  Freiherr 
von  Kabeck  in  einem  selbstverfasstcn 
Artikel  in  der  »Wiener  Zeitung«  vom 
26.  November  1846  die  erfolgten  .Mass- 
regein  der  Regierung  rechtfertigt,  tinden 
wir  dietieferen  Ursachen  dieserfinanziellen 
Noth  aulgedeckt.  Ein  Theil  der  Iksit/er 
von  Bahnactien  hatte  nie  die  notli- 
wendiieen  Mittel  besessen,  um  die  damit 
zTi5;.Tinnicnhängenden  VerbindlichkcitLn  zu 
erfüllen,  »(  iedrängt  durch  Gläubiger  und 
die  Einzahlungsverbindlichkeiten,«  schreibt 
der  tiL-tliHekendc  .St:iats-m:tnrt.  »snchcn  die 
Besitzer  entweder  i'landieüien,  oder  bieten 
den  Verkauf  ihrer  Effecten  aus.  Länger 
fortgesetzte  .Minderungen  an  den  Spiel-, 
den  Fictioiis-  und  wirklichen  Werthcn 
ergreifen  die  Meinungen,  erregen  Be- 
fürchtungen und  Besorgnisse  von  unendli- 
chen Verlusten;  treiben  zu  Ausbietungen 
um  jeden  Preis  und  halten  eben  darum 
alle  vorhandenen  Capitalien  gefangen,  die, 
besonnen  in  Verwendung  gebracht,  dem 
Uehel  bald  steuern  wiinlen.  Unter  solehi  n 
Umständen  kann  Hilfe  am  nachhaltigsten 
nur  geschafikn  werden,  wenn  sich  ein 
redlicher  Käufer  Hndet,  der,  mit  reich- 
lichen Mitteln  versehen,  den  bedrängten 
Verkäufern  ihre  ausgebotenen  Effecten 
abnimmt  und  behält.«  Einem  redlichen 
Käuter  sei  zuzutrauen,  dass  er  nicht  un- 
billig gegen  den  N'erkäufer  sein  werde; 
es  l%<iinie  ihm  aber  auch  nicht  yiiixemuthet 
werden,  da&s  er  an  Spiel  vuid  Wagnis 
theilnehme  und  sich  selbst  in  Verluste 
stürze. 

Als  solcher  Käufer  trat  nunmehr  die 
Staatsverwaltung  auf  den  Plan,  indem 
sie  ein  Institut  ins  Leben  rief,  dem  die 
Aufgabe  zufiel,  Österreichische  Eisenbahn« 
papiere  nach  ihrem  reellen  Werthe  an- 
zukaufen. 

Hatte  die  a.  h.  Entschliessung  vom 

23.  Deccniher  1841  durch  die  ("mss- 
artigkeit  der  Pläne  allerorts  Bewunde- 
rung,   Anerkenntmg  und  freudige  Zu« 

Stimmung  gefunden,  sn  war  dies  fast 
in  demselben  .Masse  der  Fail,  als  die 
amtliche  »Wiener  Zeitung«  am  20.  No- 
wmhi-r  1M46  die  üherrasdR -uK-  Kund- 
ujaeliiing  brachte,  dass  der  Kaiser  mit 
a.  h.  Entschlies.sung  vom  18.  November 
l846die  Errichtung  einer  eigenen  ausser« 
ordentlichen    Greditcasse  anbc- 
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fohlen  habe,  mit  dem  ausdr [Ick  liehen 
Befehle,  Actien  bestimmter  inlän- 

di.<chcr,  bereits  concessiAnirtcr, 
auf  Erweiterung  und  Benützung;  der 
neueren  Communicatinnsmittel  berechneter 
Gesclisdiaft.s-l'iitcrnchmungen  zu  Preisen, 
welche  iliri-iu  wah icn  Werthc  entspre- 
chen, im  ^ecijrnetcn  Wej^e  anzukaufen. 

Mit  dem  Ankaufe  der  Aetieii  sollten 
auch  alle  Kochte  und  VetbiiiJlichkeitcn, 
welche  gejjenüber  den  bctlieilij^^en  Ge- 
sellschaften den  Actionären  statutenmässig 
zustanden,  an  die  ausserordentliche  Credit- 
casse,  beziehungsweise  an  die  Staats- 
verwaltimg  Ubergehen;  doch  sollte  eine 
Veräussenmi;  der  bereits  erworbenen 
Actien  jederzeit  eintreten  können. 

Die  Bekanntgabe  der  £ntschliessungen 
der  Rejricrung  hatte  den  Erfolg-,  dass 
sfnnmtlielic  VVerthc  sich  erhulteii,  zum 
Theile  sogar  wieder  auf  ein  Niveau  hinauf 
schnellten,  das  ihren  Ankauf  durch  den 
Staat  nicht  mehr  ratli>am  erscheinen  liess. 
Dadurch,  dass  die  Staatsverwaltung  von 
allem  Anfang  an  offen  ihre  Absichten 
klarlegte,  bewies  sie  am  hesfen,  dass  sie 
in  jenen  Tagen  ihre  voikswutlisehaftliche 
Aufgabe  v^ll  und  ganz  erfasste.  Der 
cihuhene  X'ni  wur),  dass  diese  Art  des 
Aukaulcs  wenig  jicschaJt.snutnnisch  ge- 
dacht war,  wird  leicht  durch  die  klare 
Darstellung  widerlegt,  dass  es  der  Re- 
gierung keineswegs  um  ein  'Geschäft« 
zu  thun  war,  bei  dem  Gewinn  oder 
Verlust  eine  Rolle  spielen :  sondern  um 
einen  wohlerwogenen  Regierungsact  zur 
Sicherimg  eines  Theiles  der  Öffentlichen 
Wohlfahrt,  bei  welchem  sich  der  Gewinn 
nicht  immer  in  Gulden  und  Kreuzern 
ausdrücken  lässt.  Der  Staat  hatte  luuh- 
gewiesenermassen  gar  nicht  die  Ab:iicht, 
die  momentane  Nothhtge  einzelner  Bahnen 
auszunützen.  Kr  hatte  s.hr  ii  damals  in 
richtiger  Erkenntnis  alle  Thesen  in  An- 
wendung gebracht,  die  dreissig  Jahre 
später  der  geistreiche  EisenbahTif.Khi:;anii 
Max  Maria  v.  Weber  über  den  Werth 
und  Kauf  der  Eisenbahnen  in  bündiger 
Form  zu  volkswirtbschaftUdien  Gesetzen 
stempelte. 

Dementsprediend  konnte  Freiherr  von 
Kiihc^k  die  .St:t;its\t'rwaltung  getrost  als 
jenen  »rcilhcheii  kaiiler«  bezeichnen,  der 
nicht  unbillig  gegen  den  in  Xoth  ge- 


ratlienen  Verkäuier  \'orgche,  und  darum 
könnten  insbesondere  die  vielen  kleineren 

Actienbesitzer  beruhigt  sein,  dass,  wenn 
sie  auch,  hmgeiis!5cn  durch  falsche 
Lockungen,  ihre  Effecten  überzahlt  und 
da!ier  einigen  Verlust  erlitten  liatten.  der 
Wiihie  Werth  derselben  denuuch  gesichert 
bleiben  würde. 

Aber  auch  auf  den  erschütterten 
Staatscrcdit  sulUe  die  KUckwirkuiig  dieser 
Massregel  von  besten  Folgen  sein,  indem 
durch  dieselbe  der  namentlich  im  Aus» 
lande  systematisch  betriebenen  Herab- 
drückung österreichischer  Wertlie  wirksam 
entgegengearbeitet  wurde.  Am  7.  De- 
cember  1846,  nachdem  sich  die  Curse 
wieder  au.sgeglichen  hatten,  trat  der  Staat 
zum  erstenmale  als  Kiiufer  ungarischer 
Eisenbahnwerthe  auf. 

Siiwie  frülier  die  ."^uhscriptionsstcllcn 
gestürmt  wurden,  so  drängten  sich  die 
Leute  zu  den  Gassen,  um  jene  Pafriere 
Ins  ZU  werden,  die  für  sie  in  letzter  Zeit 
eine  (Quelle  steten  Kummers  geworden 
waren.  In  kflrzester  Zeit  war  der  erste 
f>edil  von  lO  Millionen  Gulden  G.-.M, 
der  Creditcasse  erschöpft,  sie  waren  nur 
ein  Tropüen  auf  einen  heissen  Stein 
gewesen. 

Die  Kunde  von  der  beabsichtigten 
Auflösung  der  Creditcasse  hatte  wieder 
eine  Dennite  des  Geldmarktes  zur  Folge. 
Die  kai;;cn  Ernten  der  letzten  zwei  Jahre 
und  der  Hereinbruch  einer  noch  fühl- 
bareren Geldkrise  hatten  abermals  un* 
haltbare  Verhältnisse  geschaffen  imd  die 
Staatsverwaltung  inusste  sich  wohl  oder 
Übel  dazu  entschliessen,  ihre  Actienkäufe 
fortzusetzen.  Ueber  35  Millionen  Gulden 
wurden  im  Ganzen  diesen  Zwecken  zu- 
geführt und  Ende  des  Jahres  1847  befand 
sich  die  Staatsverwaltung  im  Besitze  von 

40.004  .\clien  der  uug.  Geniraibahn, 

30.056     „      „    loinb.-ven.  Ferd.-B., 
1 1  7*^1      „       „    Gloggnitzer  B., 
2.7 71      „       „    Üedenburger  B., 

so  dass  mehr  als  die  Hfllfte  der  von  den 
genannten  1  "ntemehmungen  verausgabten 
Actien  sieh  m  den  -Staatscassen  befand. 

Der  beabsichtigte  Zweck,  dem  de- 
routen  .Markte  eine  Jiilic  zu  bieten,  war 
wohl  erreicht,  andererseits  musste  aber 
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die  Erkeimttiis  platxjjreiteii,  dass  an  einen 
Wiederverkauf  der  Actien  unter  den  herr- 
schenden Verhältnissen  nicht  zu  denken 
sei,  und  mit  a.  h.  Entschliessung  vom 
2y.  Seplemher  1847  wurde  anjreordnet, 
dass  die  (.ieschäfte  der  ausserordentlichen 
Creditcasse  einzustellen  seien. 

Dass  es  der  Staatsverwaltun^j  nun- 
mehr darum  zu  thun  sein  musste.  aufdie 
Clebarun^i  jener  Bahnen,  die  ohnedies 
zur  Hälfte  ihr  Ei^;enthum  waren,  erhrditen 
Eintluss  zu  erlanjfen,  ist  klar,  und 
der  Endzweck  dieser  IJcstrebuntjen  musste 
naturjremäss  zur  vollständigen  Erwerbung 
dieser  Hahnen  führen.  .S o  war  de  m- 
nach  die  erste  Verstaatlichungs- 
ära i  n  O  c  s  t  e  r  r  e  i  c  h  eingeleitet. 

Die  politischen  Stürme,  die  in  den 
Jahren  1848  und  1849  nicht  nur  Oester- 
reich sondern  ganz  Europa  durchtosten, 
nuisstcn  in  ihrer  Rückwirkung  auf  das 
\'crkehrswesen  und  seine  Ausgestiltung 
in  dieser  Zeit  v<Jn  nachtheiligem  Einflüsse 
werden.  So  sehr  auch  die  Aufmerksamkeit 
der  (»sterreichischen  Staatsverwaltung  auf 
andere  (lebietc  abgelenkt  erschien,  so 
trat  in  der  baulichen  Entwicklung  der 
Schienenwege  des  I^andes  kein  vollstän- 
diger Stillstand  ein,  und  mitten  in  den 
inneren  Wirren  und  den  Kriegen,  welche 
die  tinanziellen  Kräfte  des  .Staates  aufs 
Aeusserste  anspannen,  sehen  wir  die  in 
Angriff  genommenen  .Arbeiten,  wenn 
auch  erklärlicherweise  verlangsamt,  den- 
noch fortschreiten. 


Abb.  336,    I.ocomritlvc  der  «uiilulicn  SUatRbahocn 
aUH  klein  Jahre  iSso. 

Mit  der  Thronbesteigung  Kaiser 
Franz  Joseph'.s  I.  beginnt  nicht  nur  ein  be- 
deutungsvoller Abschnitt  in  der  inneren  Ge- 
schichte, sondern  auch  in  der  v«)lkswirth- 
schaftlichen  Entwicklung  des  Reiches. 


.Mit  der  politischen  Neugestaltung 
Oesterreichs  ging  auch  die  grossartige 
Umwandlung  auf  wirthschaftlichem  Ge- 
biete Hand  in  Hand.  Von  jenem  Zeit- 
punkte an  können  wir  in  jeder  Hinsicht 
jenen  mächtigen  Fortschritt  verzeichnen, 
den  Oesterreichs  Volks-  und  Staatswirth- 
schaft  einer  segensvoll  wirkenden  Ver- 
waltung dankt,  und  der  insbesondere  auf 
dem  Gebiete  des  Verkehrswesens  so 
deutlich  zu  Tage  tritt.    Die  Eisenbahnen, 


Abb.  3)7.  AiifnahmsechXudc  In  Cilli  im  Jahre  l%4f>. 
[Nach  den  Original-Iläncn.] 


als  Gradmesser  der  Gulturentwicklung 
eines  Landes  lassen  den  grossen  .Auf- 
schwung Oesterreichs  während  der  Ke- 
gierungszeit  Kaiser  Franz  Joseph's  I. 
lapidar  hervortreten. 

Die  bahnbrechenden  Schöpfungen  aut 
technischem  Gebiete,  die  den  Ruhm 
österreichischer  Eisenbahntechnik  begrün- 
deten und  den  Ruf  österreichischer  Fach- 
männer in  alle  Welten  trugen,  bilden 
hervorragende  Glanzpunkte.  Aber  auch 
jene  tausende  Kilometer  neuer  Verkehrs- 
.strassen,  die  in  immer  mehr  sich  ver- 
engenden .Maschen  vorerst  die  einzelnen 
Landestheilc,  später  alle  bedeutenden 
-Städte,  endlich  aber  durch  die  Klein- 
bahnen auch  die  engsten  Wirthschafts- 

I  bezirke  untereinander  in  N'erbindung 
brachten,  das  grosse  Schienennetz,  welches 
heute  die  .Monarchie  umspannt,  verdankt 
zum  allergrössten  Theile  seine  Entste- 
hung der  Staatsverwaltung,  die  auf  diesem 
(lebiete  dem  Volkswuhle  grosse  Opfer 
brachte  und  die  das  N'erkehrswesen  des 
Reiches  einer  Vollkommenheit  entgegen- 
fflhrte,  die  seiner  Bedeutung  und  seinen 
inneren  wirthschaftlichen  Interessen  ent- 
.sprach.  Sie  geben  ein  sprechendes  Zeugnis 
hoher  staatlicher  Fürsorge,  wie  es  deut- 
licher und  anschaulicher  kaum  erbracht 
werden  kann. 

Es  war  ja   —   wenn   man  die  ge- 

I  sammteii   obwaltenden  Verhältnisse  er- 
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wüßt  und  auch  dor  den  Kisenhahnbau 
nicht  begünstigenden  Bodenfrcstaltun}^ 
Oesterreichs  gedenkt  —  für  das  Verkehrs- 
wesen des  Reiches  immerhin  nicht  allzu- 
wenig geschafft  worden.  I7f>7*5  ^'"» 
Locomolivbahnen  waren  bis  zum  Jahre 
1848  in  verhältnismässig  kurzer  Zeit  ent- 
standen. Bei  der  grossen  .\usdehnung  des 
Reiches,  für  seine  Bedeutung  im  Welt- 
handel und  für  seine  X'erkehrsbedürfnisse 
waren  diese  Wrkehrswege  ein  unzuläng- 
licher Bruchtheil  der  allernothwendigsten 
Handelsstrassen.  .Auf  keinem  (lebiete 
praktischer  Thätigkeit  waren  daher  Re- 
formen nothweiidiger,  wie  auf  dem  des 
Handels  und  der  Verkehrswirthschxd't. 
Nirgends  aber  erfolgte  sie  auch  durchgrei- 
fender und  umfassender  als  hier.  Durch 
die  Schaffung  eines  .Ministeriums,  wel- 
chem die  Pflege  des  Handels,  der  Gewerbe 
und  öffentlichen  Arbeiten  oblag,  war 
der  erste  Schritt  gethan  und  dadurch, 
dass  an  die  Spitze  desselben  ein  Mann 
trat,  dessen  reiche  Krfahrung  verbunden 
mit  eiserner  Thatkruft  die  nötliige  Eig- 
nung verbürgte,  hatte  die  Handels-  und 
Verkehrspolitik  Oesterreichs  schon  in  den 
ersten  Jahren  der  Regierungszeit  des 
Kaisers  Franz  Joseph  I.  bedeutende 
Erfolge  nachzuweisen.  Die  politischen 
Verhältnisse  hatten  Kübeck  einer  Thätig- 
keit entrückt,  in  welcher  er  seine  gröss- 
ten  Ert'olge  aufzuweisen  hatte.  Die  Fort- 
führung seiner  Verkehrspolitik  kam  in 
die  Hände  des  Handels- 
ministers Karl  Ludwig 
Freiherrn  von  Bruck, 
der  in  dem  grossartigen 
Cleschäftsgetriebe  Triests 
als  ( Iründer  und  Director 
des  Lloyd  einen  scharfen 
Blick  für  die  Verkehrs- 
bedürfnisse des  Landes  ge- 
woimen  hatte.  Die  grossen 
und  umfassenden  Refor- 
men, die  er  während  seiner 
Verhältnismässig  kurzen 
Amtsthätigkeit  als  Han- 
delsminister theils  durch- 
führte, theils  anbahnte, 
lassen  seine  ausserordent- 
liche Befähigung  am  klar- 
sten erkennen.  Die  Auf- 
hebung der  Zwischenzoll- 


linie zwischen  Ungarn  und  den  an- 
deren Kronländern,  die  Umänderung 
des  Zolltarifes,  die  Anbahnung  einer 
Handelseinigung  mit  Deutschland,  die 
Errichtung  der  Wiener  Handels-  und 
Gewerbekammer,  der  Wiener  Bftrsen- 
kammer,  sowie  die  Gründung  der  Gredit- 
anstalt  für  Handel  und  Gewerbe,  die 
Ausgestaltung  des  Post-  und  Telegraphen- 
wesens, welch  letzteres  seit  dem  Jahre 
1S46  in  Gesterreich  auf  der  Linie  Wien- 
Brünn  seine  erste  Anwendung  fand,  end- 
lich, aber  nicht  in  letzter  Linie,  die  Für- 
sorge für  Eisenbahnen  und  Eisenbahn- 
bauten bilden  nur  wenige  von  den  vielen 
Hauptpunkten  eines  gross  angelegten 
Programmes,  das  voll  auszuführen  diesem 
Staatsmanne  leider  versagt  war. 

Schon  im  Jahre  1851  übernahm  .Andreas 
Freiherr  von  Baumgartner,  der  im 
Jahre  1846  die  Errichtung  des  elektri- 
schen Telegraphen  in  Gesterreich  durch- 
geführt und  im  Jahre  1847  für  kurze  Zeit 
die  Leitung  des  Eisenbahnbaues  und  im 
Jahre  1848,  vor  Bruck,  das  Ressort  für 
Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  .Arbeiten 
übeniommen  hatte,  wieder  dies  letztere 
Amt,  das  er  bis  zum  Jahre  1854  verwaltete. 
Die  Ereignisse  auf  verkchrswirthschaft- 
lichcm  ( iebiete,  die  in  diese  Zeitperiode 
fallen,  erstrecken  sich  einerseits  auf  den 
weiteren  fiau  der  in  .Angriff  genommenen 
.Staatsbahnen,  ferner  auf  die  Einlösung 
der  zum   grossen  Theile  bereits  durch 


Abb.  liH.  .Markt  TälTcr  mit  dem  Bahnhofe  der  sUillichcn  Stsat*bnfan 
Im  Jdhrc  1H4O. 
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die  Äctienkiiufe  in  den  Besitz  des  Staates 
überfjeganjrenen  Privatbahnen  und  auch 
auf  deren  Ausbau,  sowie  andererseits  auf 
die  Einführung  des  eigentlichen  Staats- 
betriebes. 

In  der  Baugeschichte  der  nördh'chen 
StaaLsbahnen  haben  wir  bereits  gesehen, 
dass  die  Vollendung  jener  .Strecke,  welche 
den  .Vnschluss  mit  .Sachsen  und  dem 
übrigen  Deutschland  herstellte,  schon  in 
diese  Zeitperiode  reicht  und  daher  die 
Feststellung  der  .Anschlussverträge  zu  den 
ersten  .Aufgaben  der  Staatsverwaltung  ge- 
hörte. .Auf  der  südlichen  Staatsbahn 
waren  grosse  Aufgaben  auszuführen. 
Die  Ausläufer  der  norischen  Alpen  im 
Semmeringgebiete  und  das  Hochplateau 
des  Karstes  zu  überschienen,  waren  bei 
der  gestellten  grossen  Aufgabe  einer  Ver- 
bindung Wien-Triest,  Arbeiten,  die  ihrer 
Durchführung  harrten. 

Wenn  wir  vorerst  die  B  a  u  t  h  ä- 
tigkeit  des  Staates  ins  Auge  fassen, 
so  haben  wir,  um  die  Zeitfolge  einzu- 
halten, zunächst  die  Fertigstellung  der 
Linie  von  Cilli  bis  Laibach  zu  verzeichnen. 
Die  gewaltigen  Terrainhindemisse,  welche 
sieh  der  Hahnführung  aucli  auf  dieser 
.Strecke  entgegenstellten,  bedingten  ein 
genaues  Studium  der  durchzuführenden 
Tracen.  Nach  reiflicher  L'eberlegung 
entschloss  sich  die  Staatsverwaltung,  un- 
geachtet der  bedeutenden  .Schw  ierigkeiten, 
für  die  I'ührung  der  Bahn  durch  die 
Thäler  l.ings  der  unteren  .Sann  und  der 
unteren  Save.  Bestimmend  für  diese 
Wahl  war,  dass  man  .Siciiibrück  in  diese 
Trace  einbeziehen  wollte,  als  jenen  l'unkl, 
an  dem  die  Strasse  von  .Agram,  dem 
bedeutendsten  Stapel- 
platze an  der  Save,  ein- 
mündete. Der  im  Jahre 
1H45  in  .Angrifl"  genom- 
mene Bau  war  im  Jahre 
1840  vollendet  und  am 
16.  .August  wurde  diese 
Strecke  als  die  erste, 
unter  der  Regierung  Kai- 
ser Franz  Joseph's  I.,  in 
Anwesenheit  des  .Mo- 
narchen feierlich  eröffnet 
und  Tays  darauf  dem 
Betriebe  übergeben.  Die 
^legenden,  welche  diese 


Bahn  durchzieht,  sind  durch  den  wechsehi- 
den  Charakter  des  Geländes,  das  bald 
fruchtbare  Landschaften,  bald  groteske 
kahle  Felsenbildungen  zeigt,  ausgezeich- 
net. Vom  Bahnhofe  Cilli  [Abb.  237  bis 
242],  bei  dem  alten  Römerbade  Tüfter 
vorüber,  wo  das  (lebirge  das  verengte 
Fiussthal  hoch  und  steil  umschliesst  und 
gewaltige  Felsmas.sen  oft  in  das  Fluss- 
bett hineinragen,  läuft  die  Bahn  in  süd- 
westlicher Richtung  bis  Steinbrück,  wo 
die  .Sann  in  die  Save  mündet,  und  die 
Bahn  dem  Laufe  des  letzteren  Flusses 
folgend,  bis  Laibach  die  westliche  Rich- 
tung einschlägt.  Nun  durchzieht  sie  ein 
Gebiet,  das  mehr  einen  öden  Charakter 
trägt,  der  bei  Sagor  sch(m  voll  zum  .Aus- 
druck kommt.  Hier  mussten  die  Spuren  den 
Felsmassen  abgenmgen  werden,  zwischen 
denen  sich  die  Save  schäumend  durch- 
drängt. Wo  wenige  Monate  vorher  die 
Arbeiter  nur  schwer  einen  sicheren  Stand- 
punkt gewinnen  konnten,  zog  bald  durch 
die  Kunst  der  Ingenieure  auf  sicherem 
Pfade,  die  Schluchten  durchfliegend,  der 
Dampfwagen.  Hinter  Sava  erweitert  sich 
das  Thal,  und  statt  in  der  finsteren  Strom- 
schlucht geht  die  Trace  wieder  durch 
eine  fruchtbare,  breite  Stromniederung 
bis  zu  jener  Stelle,  wo  das  bis  in  den 
Fluss  ragende  (iebirge,  durch  einen 
Tumiel  durchbohrt  werden  musste.  Auf 


'T 


r 


Abb.  .>w.   SilJliche  Siaai«bahn  bei  Tnffcr.   [Kacb  einer  Dantclluns 
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kühnen  Brücken  die  S.ivc  überschreitend, 
abermals  durch  ein  enges  Thal  bis  Laase, 
dann  bei  Salloch  vorUber,  wo  der  Lai- 
bachfluss  in  die  8ave  mündet;  durch 
fruchtbare  Landschuften,  rinjjs  von  (Ge- 
birgen umschlossen,  die  der  Terglu  über- 
ragt, führt  die  Hahn  bis  Laibach. 


Bahn  ist  hier  in  die  Berglehne  ein- 
geschnitten und  gegen  den  l'luss  zu  von 
hohen  Stützmauern  begrenzt.  Kin  solch' 
gigantisches  Werk,  in  der  Länge  von 
760  »/,  aus  Quadern,  trägt  in  der  Gegend 
der  alten  ßleischmelze  die  Bahn  hoch 
über  die  Sann,  an  dem  Felsen  vorUber, 


Abb.  240.   SQdlkhe  StaalsKihn  iwitchcD  Rümcibad  und  Stcüibrack. 
[•Alle  UtclkcbmcUci  Im  Jabre  IH4O.J 


In  der  887  km  langen  Strecke  von  ' 
Cilli  bis  Laibach  waren  bedeutende 
Bauwerke  auszuführen.  Den  Bahnhof  von 
Cilli  verlassend,  überschreitet  die  Bahn 
auf  zwei  Brücken  in  kurzen  Kntfemungen 
den  .Sannfluss.  Ueber  den  .Skalojafelsen  t 
bei  Tremersfeld  wurde  ein  Theil  der  Bahn 
dem  Kelsen  abgewonnen,  der  in  gewal- 
tigem Vorsprunge  weit  in  den  Fluss 
hineinragt.  Bei  .Markt  TütlVr  läuft  die 
Bahn  um  rechten  Ufer  der  Sunn.     Uie  , 


von  dem  mächtige  .Massen  abgesprengt 
werden  mussten.  Bei  .Steinbrück  wurde 
die  Suve  unterhalb  der  älteren  Brücke 
durch  eine  in  l'orm  und  (^)nstruction 
gleich  interessante  Brücke  überspaimt. 
In  einer  Krümmung  von  100**  [iS^  f)  ;;/] 
Halbmesser  gelegen,  wurde  dieselbe  in 
drei  .schiefen  Bogen  von  je  12"  [22-7  111] 
.Spannweite  uus  (Juudem  ausgeführt. 
Sie  ist  unstreitig  der  bedeutendste  Bau 
auf  dieser  Strecke.    Uer  Zug  der  Balm 
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an  den  steilen  Lehnen  des  Savethales  über 
Hrastni^jtl,  'I  rif'ail  bis  Sagor  Kot  flösse 
Sch\vieri|fkeiten,  ebenso  die  L'ebersetzuiit>; 
der  aus  den  ücliluchten  in  die  Save  sich 
stürzenden  Giessbäche  durch  Steinbrücken, 
sowie  die  im  reissenden  Khisse  fnndirten 
Stützmauern.  Der  72"  [136  5  »/|  lan^e 
Tunnel  zwisclien  Hrastni};;^  und  Trifail 
nahm  ebenfalls  die  Kunst  der  Techniker 


dessen  Herstellung  wegen  der  über- 
lagernden üergmassen  viele  Schwierig- 
keiten bot.  Der  .Mangel  an  Ortschaften 
in  dieser  menschenarmen  ( legend  hatte 
zur  Folge,  dass  mehr  Hahnlnife  angelegt 
werden  mussten,  als  für  das  thatsächliche 
Bedürfnis  der  ( legend  nöthig  gewesen 
wäre.  Die  .Anlage  mancher  Bahnhöfe 
wurde  damit  begründet,  dass  man  dem 


Abb.  a|l.   Bracke  der  «adllchen  Slaaubahn  bei  StoinbrOck.   [Nacb  «incr  Skifie  aiu  dem  Jahre  1846.] 


voll  in  Anspruch.  Die  .Ausführung  dieser 
ßauanlagen  war  umso  schwieriger,  als 
.sowohl  die  Schiftfahrt  wie  auch  der  Ver- 
kehr auf  den  Treppenwegen  in  den  engen 
.Schluchten  nicht  gesti)rt  werden  durfte. 
Vor  der  .Station  Littai  wurde  die  .Save 
durch  eine  amerikanische  Holzgitterbrücke 
übersetzt,  durch  den  steilen  Bergkegel 
Poganegg  al>er,  der  das  gleichnamige 
Schloss  trägt,  musste  in  einem  Bogen 
von  154"  (j<)2  w/]  ein  Tunnel  von  6.|° 
[12 1*3  ui\    Länge    geschlagen  werden, 


Personale  bei  dem  Mangel  an  Ortschaften 
oder  Wohngebäuden  ein  Obdach  schaffen 
müsse.  Der  bedeutendste  Bahnhof  war 
jener  in  Steinbrück.  Seine  .\nlage  war 
in  l'olge  des  beengten,  von  steil  an- 
steigenden h'elsenmassen  eingeschlosse- 
nen llelündes  höchst  schwierig.  Bei 
Hrastnigg  wurde  auf  Kosten  der  dortigen 
Kohlenwerke  eine  3000*'  [56H8  w/]  lange 
.Montanbahn  angelegt  Clefiille  und  .Stei- 
gungen in  der  ganzen  .Strecke  zwischen 
Cilli    und    Laibach    waren  verhältnis- 
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mässig  günstig,  ahcr  die  nothwcndigen 
Kciscnarbcitcii.  soviel  man  dieselben  auch 
durch  zahlreiche  Krümmun«jen  zu  umstehen 
trachtete,  erforderten  bedeutende  Arbeits- 
leistun;;en.  (ihej^a,  j^eslützt  auf  seine 
bisherigen Krfahrungen.  hatte  Krümmungs- 
halbmesser bis  zu  2H0  in  in  solcher 
Menge  aneinander  folgend  in  Anwendung 
gebracht,  wie  sie  bislier  bei  keiner  Eisen- 
bahn für  Locomotivbetrieb  nachzuweisen 
waren.  Die  grüsste  .Steigung  in  dieser 
Strecke  betrug  i  :  200. 

Die  Kröft'nung  nahm  in  Vertretinig 
des  Kaisers  Erzherzog  Albrecht  am 
17.  .September  lS.|i)  vor.  In  Laibach 
wurde  im  Heisein  des  Erzherzogs  durch 
den  Fürsterzbischof  unter  Assistenz  des 
(üerus  die  feierliche  Einweihung  des 
Bahnhofes  und  der  Locomotive  »Lai- 
bachf  vorgenommen.  Unmittelbar  nach 
dieser  Feier  wurde  Sectionsrath  Ghega 
diu'ch  L'eberreichung  des  eisernen  Kro- 
nenordens ausgezeichnet,  dem  übrigen 
I'ersonale  wurden  Fiefrtrderungen  so- 
wie die  definitive  Zuerkeimung  der 
bisher  provisorisch  besetzten  .Stellen 
durch  den  Erzherzog  kundgegeben. 
(Ihega  hatte  bereits  den  Beweis  er- 
bracht, dass  bei  .\nwendung  von  schür- 
feren  Curven  der  Bau  von  (lebirgs- 
bahnen  bedeutend  erleichtert  werden 
könne;  seine  hier  gesammelten  Erfah- 
rungen fanden  in  den»  nun  folgenden 
bedeutendsten  Bau  jener 
Zeit,  bei  der  .S  e  m  m  e- 
ringbahn,  glückliche 
Vcrwerthung. 

Der  breite  ( "lürtel  der 
•Alpen,  der  mit  seinen 
himmelanstrebendeii  Ber- 
gen den  Norden  des  ( Kon- 
tinents gegen  die  be- 
deutendsten Einbuchtun- 
gen des  mittellilndischen 
Meeres  abschliesst,  ent- 
sendet in  den  österrei- 
chischen und  .steirischen 
.\lpcn  noch  mächtige 
Ausläufer,  die  der  .An- 
legung von  V'erkehrs- 
slrassen  nach  dem  .Süden 
des  Reiches  fast  un- 
ttberwindlvir  scheinende 
Hindemisse  in  den  \\"eg 

G«>chkhtc  der  ElteobatiucQ.  I. 


legten.  Durch  Jahrhunderte  war  es  das 
JSaumross  mit  kärglicher  Last,  das  hier 
über  günstig  gelegene  Pässe  die  Ver- 
bindung zwischen  dem  Norden  und  Süden 
unterhielt. 

Zwischen  der  Raxalpe,  dem  .Schneeberg 
und  dem  südlicher  gelegenen  Wechsel 
liegt  ein  Bergzug,  dessen  bedeutendste  Ein- 
sattelung in  einer  Höhe  von  i)Hi  m  über 
dem  .Adriatischen  .Meere  der  .Semmering- 
pa.ss  ist.  l'nter  dem  Widerspruche  der  Üro- 
graphen  wird  dieser  Gebirgszug  schlecht- 
weg nach  dem  Passe  als  Semmering- 
gebirge  benannt.  In  uralten  Zeiten  tinden 
wir  diese  Berggruppe  als  (lerewald  be- 
zeichnet, was  nach  der  Ableitung  aus 
dem  Keltischen  soviel  als  Harz,  Nadel- 
wald bedeuten  si>ll.  Dagegen  wird  die 
Bezeichnung  Semmering,  welche  im  l^. 
Jahrhundert  auftritt,  aus  dem  Altslavischen 
(von  smrk  =  Fichte]  abgeleitet. 

Im  12.  Jahrhundert  Hess  .Markgraf 
Ottokar  V.  von  .Steier  für  die  nach  Pa- 
Utstina  wandernden  Pilger  in  dem  veröde- 
ten, nur  von  Strassenräuliern  bewohnten 
Wald  ein  .Spital  errichten,  dem  die  Ort- 
schaft .Spital  am  .Semmering  ihren  Namen 
verdankt.  Diese  ( Iründung  beweist,  dass 
der  .Senmiering  zu  jener  Zeit  schon  ein 
häufig  benützter  Weg  war.  Im  Laufe 
des  .Mittelalters  gewann  dieser  L'ebergang 
immer  mehr  und  mehr  an  Bedeutung,  .so 
zwar,  dass  der  Weg  im  Engpasse  bei 


Abb.  HJ.   Babnbof  Steinbruck  dtr  ntUIichcn  Suaubabn. 
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Schottwie»  durch  Thore  und  Hclcsli^nn- 
gen  gesperrt  und  von  der  stolzen  Festung 
»Clilame  le-cVnUzt  wurde,  deren  Ik- 
»itzcty  die  lltiixa  von  Herherstein-Kianiiu, 
KU  Schottwien  .Maulh  und  Aufschlag  ein- 
nahmen. Es  liegen  urkundliche  lkweise 
vor,  dass  dieser  \'erkehrs\veg  schon  im 
14.  Jahrhundert  \\  enigstens  theilweisc  mit 
WajEjen  benützt  wurde,  denn  eine  Ver- 
ordnung aus  dem  Jahre  13(18  gibt  den 
Städten  in  Steier,  Kärnten  und  Krain 
bekannt,  dass  sie  »schwere  Hab,  die 
heraus  von  Venedif^^  und  die  von  Ungern 
kumbt,  sollen  ober  den  .Semring  füren 
vnd  verkoufen^.  Was  aber  die  Beschaf- 
fenheit dieses  Wef^es  betrifft,  so  dOrfte 
dieselbe  l>:ui;ti  über  die  eines  ciiifulKii 
Saumpfades  hinaus  gereicht  haben,  denn, 
als  die,  noch  heute  unter  dem  Namen 
>alte  Strasse»  bekannte,  unter  Kaiser 
Karl  VI.  im  Jahre  1728  innerhalb  48 
Tagen,  keineswegs  aber  zweckmässig  er- 
baute Strasse  vollendet  war,  erregte  sie 
allgemeine  Bewunderung.  Die  (^hroiuk 
vom  Jahre  1734  berichtet  hierüber 
wörtlich:  »Der  Weeg  ühci  den  Sunu- 
ring  nechst  an  der  Steyeniiajcki.Hciicu 
Gräntzen  anlangend,  ist  nicht  ohne  Er- 
staunen und  Vcrwundenmg  in  besten 
Stand  gebraclit  worden.  Es  schiene  jeder- 
mann unglaublich,  dass  ein  so  hoher  vmd 
bescliwerlicher  Berg,  den  man  vorhin 
ohne  grosser  Vorspann  nicht  aufkommen 
konnte,  in  einer  Zeit  von  4S  Tilgen  alst» 
wohl  und  gut  sollte  verfertiget  werden 
können.  Ihro  Majestät  Selbsten  verwun-  I 
derten  sich  hierüber,  als  Selbste  anno 
1728  diesen  W  eeg  nucli  Grät2  giengcn,  1 
und  rühmeten  den  Fleiss  und  die  Wacht-  | 
samkeit  Ihrer  Exccilenz  Herrn  Philipp 
Grafen  von  Sintzendort,  deine  die  Auf-  1 
sieht  hierüber  obläge,  welcher  dann  beyde  ' 
Berg  mit  einer  grossen,  hohen  und  er- 
iitaunender  Bruckn  aneinander  geftlget. 
einen  gantz  neuen  Weeg  also  gesegen- 
sani  angeleget,  dass  enan  fast  uline  \'er- 
inerkcn  des  Bergs  in  einer  Stund  auf 
dessen  Hohe  kommet,  da  man  vorhin 
auf  dem  alten  Weeg  in  du.!,  auch  vier 
Stunden  «iffters  bei  schlechten  Wetter 
nicht  gelangen  können.«  Die  dankl>aren 
Stände  Steiermark«  errichteten  auf  der  1 
Hohe  des  Sattels,  dort,  wo  seit  dem 
Regierungsantritt  des  ersten  Habsburgers  | 


die  drenzmarke  zwischen  Stciennaik  und 
Oesterreich  bestitnmt  war,  ein  Monument 
rillt  nii;;lH  reiten  Adlern  an  den  Ecken 
und  nut  der  Inschrift:  ».Adituni  ad  mans 
Adriatict  litorac  [Zugang  zu  den  Kfisten 
des  Adriatischen  Meeres]. 

In  einer  Steigung  von  l  :  6  erbaut, 
bildete  die  Strasse  mnmiehr  den  wichtig- 
sten Uebergangspunkt  nach  Steiermark, 
und  der  Verkehr  auf  ihr  hob  sich  derart, 
dass  die  .Schottwiener  tilglich  über  200 
Vorspannpt'erde  im  Gebirge  hatten.  Unter 
Kaiser  Ferdinand  I.  wunle  die  Strasse 
über  den  .Semmering  /uischen  .Schottw  ien 
und  dem  Sattel  nach  einem  Entwurle 
Francesconi's  durch  Talachin!  und  Dlauby 
in  siehen  Serpentinen  derart  umgebaut, 
da.ss  die  ganze  Steigung  nunmclir  1  :  20 
betrug.  Der  Myrthengraben  wurde  mit 
einem  ein/i^an  Bugen  \'(;ri  //.•  Spann- 
weite tibei  brückt.  Die  feierliciie  ErotTnung 
fAbb.  243]  erfolgte  am  17.  August  1841 
durch  Kaiser  Ferdinand,  der  an  diesL-in 
I  age  mit  seiner  (ienialin  uacl»  Clra/  tuhr. 
Während  der  dreizehn  Jahre,  durch  welche 
Jie  -sc  Strasse  die  Verbindung  zwischen  der 
W»en-(_ik>ggnitzer  EisLubahn  und  Je  n  süd- 
lichen Staatsbahnen  herstellte,  herrschte 
hier  ein  ungemein  lebhafter  Verkehr. 

Als  die  EntSchliessung  des  Kaisers  da- 
hin erfolgte,  dass  die  Eisenbahn  zwischen 
Wien  und  Triest  durch  Steienirirk  zu 
führen  habe,  war  man  sich  .uigenblick- 
lich  der  .Schwierigkeiten  bewusst,  welche 
der  Ueberschienung  de«  Gebirges  ent- 
gegenstanden. Bis  dahin  sah  man  die 
l.oct)motive  auf  die  Ersteigung  sanfter 
liügel  besclu^nkt  Es  galt  als  un- 
nmstOsslicher  Grundsatz,  dass  fdr  den 
I)ampfi>etrieb  keine  gr()ssere  .Steigutig 
alü  i  :  200  und  keine  schärferen  Krüm- 
mungen als  solche  mit  einem  Halbmesser 
von  1500'  [475  tu]  gestattet  sein  kön- 
nen. Wir  haben  gesehen,  welche  .\littel 
die  findigen  ICngländer  und  Amerikaner 
in  Anwendung  brachten,  um  die  Wagen- 
züge ül)er  ütcilcrc  Anlitihen  zu  bringen. 
Die  Seilrampen  mit  iluLn  verschiedenen 
Betiiebssystcmen  galten  lange  Zeit  als 
das  einzige  Auskunftsmittel,  um  Terrain- 
seliwierigkeiten  bei  baseiib.ihneii  zu  Über- 
winden. Die  steilen  schiefen  Ebenen, 
auf  denen  mittels  stehender  Dampf- 
maschinen mit  Seilen  und  Rollen  die 
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Wagrcn  hinaiifjrczofrcn  wurden,  hatten 
Nachahmuiifj  und  weite  Verbreitung  ge- 
funden, und  es  darf  uns  wahrlich  nicht 
wundenichmen,  wenn  dieses  Auskunfts- 
mittel auch  bei  der  Anlage  derSemmering- 
bahn  die  eifrigste  Befürwortung  fand. 
Zum  L'eberrtuss  fällt  gerade  in  jene  Zeit 
die  Krrindung  und  l'ropaginnig  der 
atmosphärischen  Eisenbahn,  eines 
Systems,  durch  welches,  wie  seine  Pro- 
pheten verkündeten,  den  Schwierigkeiten 


wark,  die  dem  nachmaligen  Theilhaber 
an  der  genannten  Krfindung,  Samuda, 
gehörten,  fanden  die  ersten  Proben 
statt.  Zwischen  .Schienen,  die  in  einer 
Steigung  von  i  :  30  lagen,  war  eine 
Rühre  mit  3"''  ^"  [9'2  cm]  Durchmesser 
angebracht,  in  der  ein  Kolben  lief,  der 
mit  den  Wagen  in  N'erbindung  stand. 
Mittels  der  im  Eisenwerke  in  Verwen- 
dung stehenden  Dampfmaschine  wurde 
eine   Luftpumpe    in   Bewegung  gesetzt 


et 


Abb.  X|}.  EröfTnunt;  Jcr  neuen  Strante  Qhcr  den  Seinmcrinc  »»>       AuguM  iS|i.     NaLb  einem  Aquarelle 
voll  Leander  Kus«,  Im  Itc»ltxc  der  k.  u.  K.  Fidekumtul»-Bibllotbck.] 


in  der  L'eberwindung  von  Terrainhin- 
deniissen  ein  für  allemal  ein  Ende  bereitet 
werden  sollte. 

Ohne  auf  die  Einzelheiten  dieser  Er- 
findung niilier  einzugehen,  die  Jahre  hin- 
durch die  Techniker  der  ganzen  Welt 
in  Athem  hielt,  soll  hier  nur  das  Princip 
derselben  festgestellt  werden.  Nachdem 
verschiedene  Techniker  und  Erfmdcr 
schon  vorher  versucht  hatten,  die  atmo- 
sphärische Luft  in  Röhren  durch  Druck- 
und  Saugpumpen  lllr  den  Eisenbahn- 
betrieb zu  verwenden,  gelang  es  im 
Jahre  1S38  dein  englischen  Ingenieur 
Clegg  einen  sinnreichen  .Ntechanismus  zu 
scharfen,  der  eine  anscheinend  praktische 
Anwendung  der  Luft  als  Betriebsmittel 
zuliess.    Bei  den  Eisenwerken  in  South- 


die  die  Luft  vor  dem  Kolben  verdünnte. 
Durch  den  Luftdnick  setzte  sich  der 
Kolben  und  mit  ihm  der  Wagen  in  Be- 
wegung. 1500  (".entner  Eisen  wurden 
auf  diese  .Art  in  10  Secunden  150'  [457  m] 
weit  geführt,  in  einer  .Steigung,  welche 
die  damals  zur  Probe  verwendete  Loco- 
motive  nicht  einmal  ohne  Belastung  zu 
bewältigen  vermochte.  Diese  Probefahrt, 
vor  bedeutenden  Fachmännern  Englands 
ausgeführt,  verfehlte  nicht  ihre  Wirkung. 
Clegg  war  der  Mann  des  Tages  ge- 
worden, die  Zeitschriften  priesen  die 
geniale  Errungenschaft,  durch  welche  mit 
einem  .Schlage  die  Erlindungen  Stephen- 
son's  zu  unnützem  Tand  herabsinken 
sollten.  Die  \'ortlieile  dieses  Systems 
wurden  bald  mit  allen  .Mitteln  der  Reclame 
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in  die  Welt  hinausposaunt  und  am  l  I.Juni 
1H40  wurde  in  London  eine  l'rohehalni 
I  an  einer  im  Hau  be;;ritTenen  Seitenhahn 
der  Greath  Western  Kailway  bei  London 
als  atmosphärische  Eisenbahn  eröffnet. 
(Ablt.  244  a,  h  und  r.] 
j       Die  grOiiSte  Schwierigkeit  des  ganzen 
I  Systems  bestand  darin^  einen  luftdichten 
Versehluss  vli_r  SLhlit/i.  IiL-rzustelltn.  ilurcli 
j  welche  jene  Stanj^e  lauten  musste,  die 
i  den  Wa^en  mit  dem  in  dem  Rohr  laufen- 
den Kc'tun  verband.    Eine  Anfj^abc,  an 
1  derui  Lösung  gewiegte  Techniker  jener 
j  Zeit  veiiareblich  arbeiteten.  Situirciche  Me- 
■  ehanisnien  zeitigten  kurze  l!rf"l^^e,  doch 
j  bedurfte  es  vieler  Jahre,  bis  niaa  die  ün- 
[  mOglichkcit  einsah,  einen  vollkommen  ent- 
sprechenden Verschluss  herzustellen.  Die 
ersten  Hrfoli^e  aber  hatten  dazu  get'dlut, 
dasssowohl  m  l  ii  > 'SsNi  i*,ni:i!en  [Kingstown 

Dalkey  1843,  Excther-l'l>mouth,  London» 
Croydoni  als  auch  in  Frankreich  [Paris- 

St.  (  lermain)  Kingere  -Strecken  atmosphil- 
rischer  Eisenbahnen  gebaut  wurden.  Als 
die  Osterreichischen  Staatshahnen  im  Bau 
begritien  waren,  leierten  (  Icl;-  nnJ  .Sa- 
muda  suwic  die  unzähligen  \'crbcssercr  des 
atmosphärischen  Eisenhahnsystems  ihre 

gros^n  Lpliemeren  Erfolge.  Alicr  sc^ii  n 
begannen  auf  allen  Seiten  l'rakttker  dessen 
Unsulanglichkeit  nachzuweisen  tmd  das 
tn^lisclit  I':tr!,imiii1  sah  .sich  veranlasst, 
I  c;ac  Clutiiinission  einzusetzen,  welche 
die  Zweckmässigkeit  der  atmosphärischen 
Eisenbahnen  zu  prüfen  hatte.  Unter 
Anderen  wurde  aucii  das  Gutachten 
St^>henson's  eingeholt,  der  merkwtlrdigcr- 
weise  zugab,  dass  unter  gewissen  Ver> 
haltntssen,  namentlich  aber  in  grftsseren 
.Steigungen  das  atmosphärische  Eisen- 
bahns\siem  vor  der  Locomotive  den 
Vorzug  \erdiene.  Es  wtlrde  zu  weit 
fdlircn,  die  einzelnen  I'hasen  jenes  mit 
Leidenschaft  geführten  Kampfes  der  Tech- 
niker fbr  und  gegen  dieses  System  zu 
keMiizciclinen,  dessen  l'iizulängliclikeit 
erst  durch  die  l'ra.xis  erwiesen  wurde. 
,  Für  die  k.  k.  Generaldirection  lag  be- 
'  grtliidLte  Wranlassmig  vor.  bei  der  I-Vagc 
der  Seninicringb.ihn  auch  diesem  .S\  sten)c 
.\Hfinerk>.,nnkeit  zuzuwenden  und  ihre 
Ingenieure  zu  bLau(tr;igen,  auch  die  l'rage 
j  eines  .itniu.spliarischen  Uetriebcs  in  lic- 
.  tracht  zu  ziehen.   Als  Ghega  im  Jahre 
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1842  von  seiner  Studienreise,  die  er  in 
Gemeinschaft  mit  seinem  Mitarbeiter 
Moriz  Lohr  ^cmaclit  liatte,  zurückf^ekclirt 
war,  ley;te  er  seine  l'Lrlahrun^^en  in  dem 
zu  klassischer  BerUhnitlicit  ^e]an;;ten 
Werke  »Die  Baltimore-Ohio-Eisenbahn« 
nieder.  Auf  Grund  jremachter  Erfah- 
rungen und  theoretischer  Nach\vei8un<ren, 
in  welchen  der  Doctor  der  Mathematik 


Abb.  244/'.  Atliio<ip>mri>..hL  Kiiiciih.ihn. 

mit  algebraischen  Formeln  die  Richtij;- 
keit  seiner  Behauptungen  nachweist, 
stellt  (jhega  den  Grundsatz  fest,  das» 
Adhäsionslocomotiven  vor  allen  (Ibrijjen 
Systemen  auch  in  ( iebir^sre<;ioncn  den 
Vorzuj;  verdienen.  Ghey;a  erkannte  mit 
sicherem  Blicke  die  Nachlheile  der  .Seil- 
rampen, er  bezeichnete  aber  auch  die 
atmosphärischen  Eisenbahnen  als  einen 
jjenialen  .Miss^rifT  und  aus  voller  Ueber- 
zeufjunjj  trat  er  für  den  Locomotivbetrieb 
ein,  mit  der  zuversichtlichen  Voraus- 
setzung;, dass  es  der  immer 
vorwärts  strebenden  Technik, 
die  in  den  letzten  Jahrzehnten 
grossartij^e  Erfol^fe  zu  verzeich- 
nen hatte,  auch  ;roiin(ren  müsse, 
I.ocomotiven  zu  bauen,  die  in 
scharfen  Bitten  in  grösseren 
.Steif;un;;en  selbst  Schwierig- 
keiten, wie  sie  der  .Semmerini^ 
darbot,  überwinden  müsstcn.  In 
seiner  .Abwesenheit  waren  neuer- 
dings Tracestudien  im  Semme- 
ring-iebiele  veranlasst  worden. 
Schon  vor  (Ihega  hatte  bc- 
kaimtlich  .Schimerer  zum  Zweck«, 
einer  geeigneten  Bahnhofanlagc 
in  Gloggnitz  derartige  .Studien 
vorgenommen.  In  einer  I-'est- 
schrift  zur  25.  Jubelfeier  der  Er- 
öffnung der  .Semmeringbahn  hat 


Professor  Hofrath  Franz  Rziha  diese  erste 
Trace  einer  Eisenbahnlinie  Ober  den 
.Seinmering  der  Vergessenheit  entrissen 
und  in  schwungvoller  Weise  die  \'er- 
dienste  Schönerer's,  der  schon  damals 
Steigungen  von  l  :  30  in  sein  Project 
aufgenonmien  hatte,  hervorgehoben. 

In  ähnlicher  \'oraussicht  wie  Ghega 
hatte  demnach  schon  Schönerer  kühn  seine 
Linie  projectirt.  Ghega  war  es  aber,  der 
trotz  des  Widerspruches  der  eigenen  Be- 
rufsgenossen, selbst  Ober  das  gegenthci- 
lige  ürtheil  eines  .Stephenson  sich  hinweg- 
setzend, diese  Pläne  aufrecht  erhielt  und 
ihre  Durchführung  mit  aller  Thatkraft 
durchzusetzen  wusste.  In  den  Jahren  1S42 
bis  1H43  wurden  noch  mehrere  Tracirungen 
vorgenommen  und  selbstverständlich  auch 
solche  für  .Seilrampen  und  atmosphärische 
Eisenbahnen  untersucht. 

Im  Jahre  1S44  entschied  sich  Ghega 
für  eine  Linie  Gloggnitz-Keichenau-Eich- 
berg  über  den  Semmering,  die  in  ihrer 
generellen  Vermessung  .Steigungen  \'on 
I  :  50,  10  Tunnels  von  3261  »1  Länge, 
22  Viaducte  und  eine  Gesammtlänge  von 
43  km  bi;sass  und  890*  19  nt  Ober  dem 
.Meeresspiegel  im  .Scheiteltunnel  ihren 
höchsten  Punkt  fand.  Die  .\usführungs- 
kosten  dieses  Projectes  waren  mit  5  37 
.Millionen  Gulden  C.-.\t.  veranschlagt. 
Da  waren  es  abermals  die  atmosphärischen 
Eisenbahnen,  die  der  sofortigen  Inangriff- 
nahme des  Baues  hindernd  in  den  Weg 


Abb.  244  •-.   AtniosphSrltchc  ElKubahn. 
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Abb.  34$.    Bahnhof  In  GloffirnKi  der 


traten,  weil  man  ihnen  an  hoher  .Stelle 
neucrdinjfs  grössere  Aufmerksamkeit  zu- 
wandte. Abermals  wurden  Untersuchun- 
gen angeordnet,  obzwar  Ghega  sich  mit 
aller  Entschiedenheit  dagegen  aussprach ; 
und  nun  entspann  sich  jener  harte  Kampf 
zwischen  Ghega  und  der  .Mehrzahl  der 
bedeutenden  Fachmänner  jener  Zeit,  die 
sein  I'roject  als  ein  total  verfehltes  hin- 
stellten und  dessen  Undurchführbarkeit 
klipp  und  klar  nachzuweisen  suchten. 

Vor  Allem  wurde  der  Einwand  er- 
hoben, dass  die  Mascinne  noch  gar  nicht 
erfunden  sei,  welche  im  Stande  wäre,  in  den 
von  Gliega  angenommenen  Steigungen 
bedeutendere  Lasten  fortzubewegen.  Der 
Locomotivbetrieb  in  einer  iMeereshr>he 
von  980  VI  wurde  als  ein  zu  kdhn  ge- 
wagtes Experiment  hingestellt,  für  dessen 
(lelingen  gar  keine  Aussicht  vorhanden 
sei.    Ferner  hielt  man  es  für  unmöglich. 


i/cr  El«cnbabn  [lK|5{. 


dass  es  gelingen  köinie,  über  jene 
.Scliluchten  und  Berge  die  nothwendigen 
Kunstbauten  constructiv  richtig  durch- 
zuführen und  selbst  in  dem  Falle,  als 
wider  Erwarten  die  Durchführung  gelänge, 
müsste  das  ganze  Project  an  dem  L'm- 
.stande  scheitern,  dass  die  Thalfahrt  aui 
so  langen  -Strecken  im  Alpenklima  in 
hohem  .Masse  lebensgefährlich  sein  würde. 

Die  Zeit  bis  1S47  wurde  von  Ghega 
vorwiegend  dazu  benützt,  die  einzelnen 
I'rojecte  nochmals  einem  gründlichen 
Studiimi  zu  unterziehen,  wobei  sich  die 
l'ntersuchungen  noch  immer  auf  Alter- 
nativtracen,  auf  denen  entweder  das 
atmosphärische  Eisenbahnsystem  oder 
Pferdebetrieb  zur  Anwendung  kommen 
sollte,  erstreckten.  Ja  sogar  der  Vorschlag, 
die  bereits  bestehende  Stras.se  mit  .Schienen 
zu  belegen  und  für  den  Betrieb  mittels  Pfer- 
den einzurichten,  wurde  noch  in  dieser  Zeit 


Abb.  I|0.   Tracc  der  ScmmoiiiKb'tbn. 
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tinCT  cin^trhtmden  Erwägung  untcTZ'jj^cn. 
Aber  immer  wieder  kam  (Jhcija  zu  seinen 
ursprönylichen  Planen  zurQck,  da  insbe- 
sondere die  seither  im  Auslande  gemachten 
Erfahrungen  nur  dazu  dienen  konnten,  ihn 
in  seinen  Anschauungen  zu  bestärken. 

Die  mannigfaltigsten  Vorschläge  tauch- 
ten in  dieser  Zeit  auf,  unter  denen  der  des 
OeneraJ-Inspectors  Negrelli  N-iel  Beachtung 
fand,  der  (jebirgsbahnen  nach  Art  der 
Kunsbitrassen  in  einem  Kehrs\>teme  an- 


über  I'ayerbach  durch  die  Prein  und  die 
Kampalpc  mittels  eines  6  km  langen 
Tunnel  durch  den  Scmmeringkogel  gegen 
Spital  geführt  wissen.  Ein  l*r«>ject,  das 
heute  keineswegs  jenen  Widerspruch  finden 
würde  als  damals,  wo  man  die  Anlegung 
eines  solch  langen  Tunnels  nahezu  für  un- 
möglich hielt. 

So  war  endlich  das  Jahr  l  '»4N  herange- 
kommen, ohne  dass  in  der  Frage  der  Sem- 
meringbahn  eine  definitive  Entscheidung 


Abb,  St^Iiou  Kldiuia  luil  Jciii  KlAüjiik-l'uLiiicL 


gelegt  wissen  wollte,  ein  Plan,  den  vor  ihm 
schon  Francesconi  in  Anregung  gebracht 
hatte.  Die  Eisenbahnzüge  sollten  abwech- 
.selnd  au)  sanft  geneigten  ICbcnen,die  durch 
Kehrplätze  (.Spitzkehren]  mit  einander  in 
Verbindung  gebracht  waren,  abwechselnd 
gezogen  oder  geschoben  werden.  Ihrer 
Wichtigkeit  wegen  finden  die  verschieden- 
artigen .Semmeringprojecte,  unter  denen 
namentlich  jenes  v<in  Keissler  besondere 
Achtung  verdient,  in  dem  der  Tracinrng  be- 
.sonders  gewidmeten  Capitel  eingehendere 
Iksprechung  und  graphische  Darstellung. 
Keissler  wollte  die  Bahn  v<mGloggnitz 


getroffen  worden  wilre.  .Mehr  als  früher 
trat  die  strategische  Nothwendigkeit  dieser 
.Schienenverbindung  mit  dem  .Süden  her- 
vor, l'eberdies  galt  es  für  die  zahlreichen 
Arbeitslosen,  die  durch  die  traurigen  Er- 
eignisse um  den  Erwerb  gekonmien  waren, 
Brot  zu  schatten,  und  diese  L'mständc 
drängten  zur  Entscheidung.  \'ertrauens- 
voll  entschied  sich  die  ( "icneraldirection  für 
Ghega  und  noch  im  Jahre  wurde  der 

Bau  jener  Bahnstrecke  bestimmt,  die  die 
grossen  Fähigkeiten  österreichischer  Inge- 
nieure auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
baues aller  Welt  vor  Augen  fClhren  sollte. 
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Der  Bauaii;irilT  crfol^jtc  su  rasch,  dass 
die  ersten  Arbeiten  vorerst  mir  nach  den 
trcnerellen  StiidicM  zur  Ausführun«;  j^clan- 
t^en  konnten.  Der  Antrag,  durch  An- 
Ic^un«;  eines  lan^jen  Tunnels  unter  Hei- 
hehaltunti  der  angenommenen  Trace-Knt- 
wickelung  die  Stei<;un}rsverhähnisse  von 
I  :  So  zu  bringen,  yab  noch  wiederholt  zu 
Erwü^ungen  Anlass.  die  jedoch  zu  keiner 
Abänderung  des  ( "ihefja'schen  Planes 
fahrten.   Die  Erfahrun;;en  in  Bayern  und 


cirun;;en  und  für  die  Ausführunj;  des 
L  iiter-  und  Oberbaues  unter  dem  Ober- 
Intjenieur-Stellvertreter  Krwin  von  1- i- 
hotzky  errichtet;  diesem  waren  die 
Infjenieure  Josef  (  Iraber,  Ludwig  HäuHer, 
Anton  Lewicki.  Felix  von  Szyns;larski, 
Karl  licmardt.  Karl  W'enke,  Karl  Ritter 
von  Barychar,  Josef  von  Wurth,  Bar^m 
Senus  und  Kranz  (izemy  zugewiesen. 
Im  Jahre  1851  wurde  eine  llochbauleitunj^ 
errichtet,  an  deren  Spitze  Inspector  .Moriz 


Abb.  24't.   Tunnel  bei  Klüium  zur  Uduicit. 


WOrttemberK,  dort  beim  L'ebernaii^  über 
das  l'ichtelvjebirjfe,  hier  über  die  rauhe 
Alp,  waren  für  die  Entscheidung  aus- 
schlaggebend. Ks  ist  ein  unbestreitbares 
\'erdienst  des  .Ministers  Baumgartner, 
die  InangritTnahme  dieses  Baues  befür- 
wortet zu  haben,  und  das  Vertrauen,  das 
er  in  dem  Widerstreite  der  .Meiinmgen 
Cihega's  grossartigem  I'rnjecte  entgegen- 
brachte, sichert  ilicscm  Mamie  dankbare 
Anerkennung. 

Die  technische  Oberleitung  erhielt 
(Ihega,  das  Bauinspecti>r.it  übernahm  Phi- 
lipp B<  »l/e.  In  .Sein  »ttw  ien  wurde  ein  Bureau 
für  die  Leitung  der  einzelnen  Detail- Tra- 


Löhr  stand,  und  dem  Ober-Ingenieur  Johann 
Salzmann  und  Ingenieur  Kranz  Czerwenka 
zugetheilt  waren. 

•Selbst  zu  der  Zeit,  als  der  Bau  nach 
den  Projecten  (Ihega's  thatsiichlich  be- 
schlossen war,  und  die  ersten  .Arbeiten 
mit  aller  Entschiedenheit  zur  Durchführung 
gelangten,  waren  dem  l'nteniehmen  noch 
heftige  Kämpfe  beschieden.  Hatte  ein 
Tlieil  iler  Tagespresse  schon  vorher  in 
weitläufigen  .Auseinandersetzungen  und  in 
scharf  geführter  Kehde  das  Project  ( Ihega's 
bekämpft,  so  sah  sich  auch  nicht  minder 
die  Kachpresse  veranlasst,  in  derselben 
Richtung  .Stellung  zu  nehmen. 
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Namentlich  war  es  der  damals  ins 
Leben  getretene  österreichische  Inj;enieur- 
Verein,  der  sich  eingehend  mit  dieser 
wichtigen  Frage  beschäftigte.  In  seiner 
24.  allgemeinen  Versammlung  des  Jahres 
1S4.S  wurde  eine  Commissifui  gewählt,  die 
mit  der  Aufgabe  betraut  wurde,  ein  Gut- 
achten in  dieser  wichtigen  Frage  abzuge- 
ben. Auf  eirund  sorgfältig  gepthtgeiicr 
Erliebungen  erstattete  der  ( lommissions- 


Auseinandersetzung  im  December  1849, 
im  vollkommenen  Gegensatze  zu  den  Be- 
hauptungen der  > Presse',  als  das  endgil- 
tige  Ergebnis  ihrer  Untersuchungen  und 
Ertahrungen  hervorhob.  Hier  wurde  es  als 
fest  und  unantastbar  hingestellt,  dass  : 
»fClr  eine  Eisenbahn  über  den  Semmering 
der  S  e  i  1  b  e  t  r  i  e  b  in  der  kürzesten  Linie 
unter  allen  denkbaren  X'erhältnissen  die 
einzige  durch  die  Wissenschaft  begründete 


Abb.  350.  WcinxctlclW4Dd, 


leiter  Eduard  .Schmiedl  einen  eingehenden 
Bericht,  in  dem  der  Hau  der  .Strecke  von 
Gloggnitz  nach  .Mürzzuschlag  für  Loco- 
miitivbetrieb  auf  das  Entschiedenste  ver- 
urtheilt  und  zugleich  die  Einführung  eines 
Seilbetriebes  auf  steilen  Rampen  em- 
pfohlen wurde. 

Auf  die  Widerlegung,  die  Ghega  in 
der  «Presse«  wider  dieses  .Memoire  er- 
scheinen liess,  sah  sich  die  (^jmmission 
bestimmt,  nochmals  tilr  ihre  Anschau- 
ungen einzutreten,  die  am  besten  der  Aus- 
spruch keimzeichnet,  den  das  ofticielle 
Organ  dieses  Vereines  in  einer  l;ingeren 


und  durch  die  Erfahrung  gerechtfertigte  Be- 
triebsart sei,  die  in  einem  solchen  Vortheile 
gegen  den  Loc(miotivdienst  in  sinnlos  ver- 
längerten Serpentinen  bei  allen  denkbaren 
Steigimgsverhaltnissen  stehe,  dass  in  der 
.Mitte  des  l<).  Jahrhundertes  der  Seildienst 
wohl  kein  Fortschritt,  aber  ein  Gebot,  und 
der  l.ocomotivdienst  keinen  Rückschritt, 
aber  den  gnissten  Missgriff  bilde».  In 
beissender  .Satyre  wurde  der  N'orschlag 
gegeisselt,  einen  Preis  für  die  beste  C'on- 
structioii  von  Locomotiven  au.szusetzen, 
die  es  ermöglichen  .sollten,  mit  einem 
Wagenzug  den  .Scheitelpunkt  des  Sem- 
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merint;szu  erreichen.  » Diese  vermeintlichen 
Triumphe  werden  in  späteren  Zeiten  an 
Bauwerke  mahnen,  die,  wie  die  römische 
Wasserleitxing,  dem  zerstörenden  Zahne 
der  Zeit  überlassen  werden  mussten,  um 
als  Ruinen  Denkmäler  jener  Zeit  zu 
werden,'  schloss  die  mit  einem  ausser- 
ordentlichen Aufwände  von  Temperament 
verfas.ste  Auseinandersetzun«;. 

l'nbeirrt  durch  die  von  so  massge- 
heiider  .Seite  erhobenen  Einwendunjijen 
schritt  Ghena  in  der  \'erfoI}jung  der  an- 


Dämmen, theils  auf  riesigen  Stützmauern 
durch  Felsanschnitte,  um  bei  Payerbach 
im  Bogen  auf  hohem  Viaducte  das 
Thal  zu  übersetzen  und  so  die  gegen- 
überliegende Thalseite  zu  gewinnen. 
(Abb.  246 — 259.  Die  Darstellungen  aus 
der  Hauzeit  sind  nach  l-ithngraphieen  von 
E.  Benkcrt  aus  dem  von  Ghega  heraus- 
gegebenen Hildcrwerke  über  den  .Semme- 
ring  hergestellt.  Ein  Exemplar  betindet 
sich  im  historischen  Museum  der  k.  k. 
Staatsbahnen.] 


Abh.  is,i.    (iAlcHc  Iii  der  WcliKcttclwaiid.    [Aua:  iDcr  Weltverkehr« 
vnn  I>r.  (iei«tbci:k.] 


genommenen  Pläne  weiter.  In  ihrer  Aus- 
führung bildet  die  Semmeringbahn  noch 
heute  den  Stolz  der  österreichischen 
Ingenieure.  Bei  tlhtggnitz  [.Abb.  245], 
wo  in  das  von  bewaldeten  Bergen 
malerisch  umschlossene  Thal  die  Höhen 
der  (iebirge,  die  hohen  Gipfel  des 
Sonnwendsteins,  des  Otter  und  Theile 
der  Raxalpe  liemiederblickeii,  trermt 
sich  die  im  Doppelgeleise  angelegte 
Bahn  von  der  Triester  .Strasse  und  zieht 
in  riesiger  .Serpentine  in  das  .Schwarza- 
thal bis  l'averbach,  um  mit  Benützung 
beider  Tliallehnen  eine  .Steigung  von 
55  in  zu  gewinnen.  Durch  das  herr- 
liche Thal  der  .Schwarza,  dem  die  Rax- 
alpe  einen  imposanten  Abschlüss  gibt, 
geht  die  Bahn  schon  theils  auf  h<jhen 


Wir  können  füglich  jede  weitläutige 
Beschreibung  der  grossartigen  Natur- 
schönheiten unterlassen,  die  den  Weltruf 
dieser  Bahnstrecke  noch  vergrössert  haben. 
.MUsste  doch  jede  Schilderung  derselben, 
selbst  wenn  ein  Meister  des  Wortes  sie 
versuchte,  weit  hinter  dem  mächtigen 
Eindruck  zurückbleiben,  den  eine  Fahrt 
durch  die  .Alpenwelt,  die  hier  ihren  maleri- 
schen Zauber  ausübt,  auf  jedes  GemUth 
hervorbringt.  Durch  die  von  himmelan- 
strebenden Gipfeln  umschlossene  Land- 
schaft, bald  an  zerklüfteten  Felsen,  bald 
wieder  an  dem  wdldumsäumten  Gelände 
auf  kühnen  Viaducten  die  Abgründe  und 
.Schluchten  übersetzend,  durch  die  in  die 
F'elsrückeii  gebohrten  Tunnels  und  künst- 
liche  Galerien    immer    hi')her  strebend 
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Abb.  3ii.   VUduct  Uber  die  KrauKt-Klautc  wXhrcnd  de»  Baue*. 


keucht  (.lic  Li)coinotivc  in  Schlangen- 
wimlunyen  empor  auf  der  kunstvoll  j;c- 
führten  Trace,  die  dem  Hescliauer  von 
jedem  Punkte  aus  das  wechselnde  Pa- 
norama einer  Landschaft  bietet,  deren 
Reize  sich  seihst  in  dem  in  dieser  Hin- 
sicht SU  reich  «iese^neten  Oesterreich 
nur  selten  so  tjlHcklich  vereini;it  linden. 

Der  24'6  tu  hohe  Schwarza-Viaduct 
bei  I'ayerbach,  eines  der  )^rossartit;;en  liau- 
werke,  an  denen  die.se  Strecke  so  reich  ist, 
lie^t  bei  einer  Stei^iunj;  von  l  :  ICX)  in  einem 
Bohren  von  2H.}  tii  Halbmesser.  ]■>  wird  in 
einer  Län^e  von  22H  ;//  vi>n  1.?  Hoj^en  }j;e- 


I  :  200  betrügt,  bald 


tragen,  von  denen 
die  mittleren  eine 
•Spannweite  von 
19-9  tu  haben. 

In  der  10  ktii 
langen  Strecke  von 

I'ayerbach  bis 
Klamm  erhielt  die 
Hahn  gleich  hin- 
ter Tayerbach  die 
grösste  Steigung 
von  I  :  40.  Ueber 
den  Payerbachgra- 
ben, der durch  einen 
607  III  langen, 
152  III  hohen  Via- 
duct  Ubersetzt  wird, 
fuhrt  die  Trace  wie- 
der gegen  Glogg- 
nitz  zurück,  indem 
sie  durch  den  Küb- 

graben-V'iaduct, 
der  im  Halbmesser 
von  190  III  ange- 
legt wurde,  zum 
ersten  Tunnel  [Pet- 
tenbacher  -  Tunnel] 
und  durch  diesen  an 
den  unmittelbar  an- 
schliessenden Höll- 
liraben-Viaduct  ge- 
langt, dessen  .Wit- 
telgewölbe eine 
Spannweite  [l9'7 
Iii]  besitzt,  die  nur 
noch  bei  dem 
.Schwarza  -  Viaduet 
Ubertrofl'en  wird. 

In   einer  Stei- 
gung, die  zunächst 
aber  bedeutend  zu- 


nimmt, zieht  .sie  in  einem  P-inschnitte  durch 
VValdpartieen,  welche  zeitweilig  die  .\us- 
sicht  auf  die  gegenüberliegende  Trace 
verdecken,  die  an  dem  gewaltigen  Berg- 
kulosse  mit  seinen  riUliliclien  Felsen  und 
dunklen  Wäldern  hervortritt.  Nachdem 
der  Pettenbachgraben  mittels  gemauerter 
Brücke  Ubersetzt  worden,  führt  die  Trace 
im  Bogen  von  2H5  tii  Halbmesser  in  den 
zweiten  (Steinbauer-)Tunnel  [SH  ;»]. 

In  einer  H<'>he  v<»n  (K)l  111  über  dem 
.Meeresspiegel  führt  der  im  Bogen  von 
190  »//    Halbmesser    gelegene  Viaduet 
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über  den  tiefen  Abl'altersjjrahcn.  In  Stei- 
t^untjcn  von  1:43  wird  die  in  610  >;/ 
.Seehöhe  in  der  Horizontalen  gelegene 
Station  Eichherg  erreicht.  Von  hier  aus 
bis  nahe  bei  Klamm  beträgt  die  Steigung 
ununterbrochen  l  :  40. 

Nachdem  die  Hahn  an  den  Abhän- 
gen des  Vordereichberges  den  waldge- 
schmückten Gotschakogel  umkreist,  hat 
sie  zwei  aufeinanderfolgende  kurze  Tunnels 
(III  und  IV],  den  sogenannten  Eichberg- 
Tunnel,  der  theils  geradlinig,  theils  in 


190  S3  m  den  Felsrilckcn  durchschneidet, 
von  dessen  äusserstem  Gi|ifel  die  Burg- 
ruine Klamm  mit  ihrem  von  Baumgruppen 
und  Buschwerk  malerisch  bestandenen 
Gemäuer  mit  dem  mächtigen  Wartthurmc 
weit  in's  Thal  schaut.  Der  Klamm-Tunnel 
führt  uns  in  den  durch  schrotfe,  zerklüf- 
tete Felswände  eingeschlossenen  Adlitz- 
graben, der  sich  später  in  den  oberen  und 
unteren  .Adlitzgraben  theilt.  Im  Haupt- 
graben, 150  m  über  der  Sohle,  wurde 
die  Bahn  an  den  Felsenwänden  kühn 


Abb.  iii.    Viaiiuct  über  die  Krautcl-Klau^c. 


einem  Bf)gen  von  284  iii  Halbmesser  liegt, 
und  den  ebenso  gekrümmten  Geieregger- 
Tunnel,  ersteren  in  einer  Länge  von  HiS'S  ni, 
letzteren  mit  S0  Q5  in  Länge  zu  passiren. 
Von  hohen  .Stützmauern  getragen,  geht 
die  Bahn  an  dem  ungemein  steilen  Ge- 
hänge weiter,  bis  zu  dem  32"36  m  langen, 
in  einem  Bogen  von  .S4  ;»  gekrümmten 
kumpler-Tunnel  [VJ  bis  zur  .Station  Klamm, 
die  bereits  in  einer  Seeht)he  von  700  tu 
errichtet  wurde.  In  grossem  Bogen  zieht 
von  hier  die  Trace  zum  Klamm-Tunnel 
[VI],  der  in  einem  Bogen,  dessen  Halb- 
messer 190  III  beträgt,  in  einer  Länge  von 


gefuhrt.  Unmittelbar  daran  schliesst  sich 
jener  grosse  Viaduct  über  den  seitwärts 
einmündenden  Wagner-  oder  Jägergraben, 
der  in  zwei  Etagen  in  einer  Hiihe  von 
39  III,  einer  Länge  von  142  ;;/  und  in 
einer  Krümmung  V(m  U)2  111  Halbmesser 
den  von  steilen  Wänden  eingeschlossenen 
Felseinschnitt  überbrückt.  Ueber  diesen 
Viaduct  geht  es  durch  den  tiamperl-Tuiuiel 
(\'II]  von  78-2  III  Länge.  An  den  .Ab- 
gründen, aus  deren  Tiefe  die  Felszacken 
emporragen,  über  Baumwipfel  hinweg 
führt  die  Trace  zum  Rumplergraben- 
Viaduct,  der  in  43-6  111  Länge  und  in 
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grösster  Höhe  von  ig  tu  den  liahnkürpcr 
trägt.  Aus  den  Adlitzgrähcn  hinaus  ragt 
fast  senkrecht  empor,  aus  lockerem  (ie- 
stein  bestehend,  eine  nahezu  300  m  hohe 
Felsmauer,  die  Weinzettelwand,  an  welcher 
nach  den  ursprünglichen  Plänen  die  Bahn 
in  einer  Galerie  herumgeführt  werden  sollte. 
Als  Minister  Bruck  im  Jahre  die  .-Xr- 

heiten  hier  besichtigte,  fand  er  diese 
Art  der  Traceführung  mehr  als  bedenk- 


den  linken  Seiten  hetindlichen  Galerien  mit 
einander  verbunden  sind.  Die  Gesammt- 
länjje  dieses combinirten  Bauwerkes  beträfet 
695  m  und  seine  Führung  ist  theils  gerad- 
linig, theils  in  einem  Bogen  von  190  m  Halb- 
messer. Nur  eine  kurze  Strecke  lichte 
Bahn  und  die  Trace  tritt  wieder  in  den 
Weinzettelfeld-Tunnel  [IX],  der  theils 
radlini<j,  theils  in  einem  Bogen  von  37«)  m 
Halbmesser,  in  einer  Länge  von  238  96  1« 


Abb.  BolIerMwand. 


lieh,  da  nach  seiner  .Meinung  auch  dem 
entschlossensten  Weisenden  die  Fahrt  in 
solcher  Strecke  Grauen  erregen  müsste. 
Mehr  noch  die  Befürchtung,  dass  es  schwer 
fallen  würde,  hinreichende  .Sicherstellung 
gegen  .\brollen  des  lockeren  Gesteines 
zu  schatTen,  veranlasste  den  .Minister,  die 
bereits  angefangene  Sprengung  einstellen 
zu  lassen  und  einen  Durchbruch  der  Fels- 
wände in  ihrem  compacteren  Theile  anzu- 
ordnen. Der  Tunnel  durch  die  Weinzettel- 
wand war  eines  der  schwierigsten  Bauwerke 
dieser  Strecke.  Dies  Object  besteht  eigent- 
lich aus  drei  Tunnels,  die  mittels  zwei  an 


zur  Station  Breitenstein  führt,  die  bereits 
in  einer  .Seehöhe  von  792  m  über  dem 
Meeresspiegel  liegt. 

Hinter  Breitenstein  hat  die  Bahn  ein 
.schmales  Felsgrat  im  Krausel-Tunnel  [X] 
(i3'55  ;;/|  zu  durchschneiden,  um  auf 
dem  zwischen  Kalkfelsen  in  zwei  Ge- 
schossen in  einer  Höhe  von  36-5  m  er- 
bauten Viaduct  die  Krausel-KIause  zu 
übersetzen.  Durch  die  grotesken  Fels- 
massen schlängelt  sich  die  Trace  bis  zu 
den  Kalkfelsen  der  Bolleroswand,  die  in 
einem  337  m  langen  Tunnel  [XI]  diu-ch- 
brochen  werden  musste,  dem  das  grösste 
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und  unstreitig  auch  grossartigste  Bau- 
object  der  ganzen  Strecke,  der  Viaduct 
Ober  die  »Kalte  Kinne«,  toljrt.  In  einer 
KrOmmunj;  von  190»»  Halbmesser  führt 
er  in  einer  Hc'Wie  von  46  tu  in  zwei  Etagen, 
deren  untere  fünf,  deren  obere  zehn  Bogen 
trägt,  in  einer  Länge  von  184  111  zur 
anderen  Thalseite  hinüber,  wo  sich  die 
Bahn  wieder  ostwilrts  zum  Adlitzgraben 
ziu-ückwendet. 


fuhrt  sie  durch  den  4.V^'33  langen 
Wolfsberg-Tunnel  |X1II],  an  dessen  Aus- 
gang heute  die  Haltestelle  Wolfsberg- 
kogel in  einer  Höhenlage  von  S85  m 
liegt.  Diese  Haltestelle  wurde  erst  nach 
Erbauung  des  Hotels  auf  dem  Semmering 
durch  die  Südbahn  errichtet,  l'eber  den 
Kamtncrkogel-Viaduct  von  45  vi  Länge 
in  den  Karntnerkogel-Tunnel  [XIV]  ein- 
biegend,  der  in   205        Länge  durch 


Ahh.  3>,J.    VUduct  Uhcr  die  >Kdttc  Kinne  im  IIjiu. 


Nachdem  die  Bahn  den  Kelsblock  um- 
kreist, der  die  »Kalte  kinne«  vom  Adlitz- 
graben trennt,  erscheint  sie  in  einem 
Bogen  von  151  tu  Länge  24  m  Ober  der 
Thalsohle  bis  ziun  Weberkogcl  gefülirt, 
der  den  Adlitzgraben  in  zwei  Schluchten, 
den  oberen  und  unteren  Adlitzyrabeti 
theilt.  Diesen  Berg  durch  den  406  91 
langen  Weber-Tuiuiel  [XI  1|  durchbrechend, 
geht  sie  Uber  eine  kurze  Brücke  durch  den 
oberen  .Adlitzgraben,  um,  durch  rasch  auf- 
einanderfolgende Tuimels  immer  höher 
und  hither  steigend,  bis  zur  .Station  .Scm- 
mering  zu  gelangen.  Kaum  dass  die 
Trace    den  Weberkogel-Tunnel  verliisst. 


zerklüftete  Felsen  führt,  wurde  die  Bahn 
auf  einer  mächtigen  .Stützmauer  in  gerader 
Linie  aufwärts  bis  zur  ,Station  .Semmering 
geführt,  die  in  einer  Entfenunig  von 
103  ktit  von  Wien  in  einer  .Seehöhe  von 
>>i>5  »/  angelegt  ist. 

Durch  den  1430-34  tu  langen  Haupt- 
tunnel, der  unnnltelbar  hinter  der  .Station 
Semmering  die  Ein.^attelung  des  l'asses 
H4  m  unter  der  Passhöhe  durchbricht, 
gelangt  die  Bahn  nach  Steiermark.  In 
dem  vollkninmcn  geriidliiiigen  Tunnel, 
wo  der  Niveaubruch  der  Trace  mit  bei- 
derseitiger Neigung  von  i  :  300  zu  liegen 
kam,  hat  die  Bahn  die  grUsstc  Seehöhe 
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von  898  m  erreicht.  Der  Fiau  des  Timnels, 
der  seinerzeit  zu  den  ^rrössten  Werken 
dieser  Art  zählte,  wurde  an  mehreren 
Punkten  ^jleichzeitij;  in  Anjjrirt"  genom- 
men, zu  welchem  Zwecke  ausser  den 
Mündungen  nf)eh  fünf  Schächte,  theils 
senkrecht,  theils  schief  angelegt  werden 
mussten  [Abb.  25«)].  Der  Wasserreichthum 
des  Gebirges  braclite  es  mit  sich,  dass  aus 
den    .Seiten wänden    reiches  Ouellwasser 


rerumque  commerciu  Adriaticuni  Germa- 
nico  junxit  mare  (» Franz  Joseph  I.,  Kaiser 
von  Oesterreich  liess  für  den  Verkehr 
der  Personen  und  Waaren  das  adriatische 
mit  dem   deutschen  Meere  verbinden«]. 

Auf  steieriscliem  Boden,  wo  die  über 
den  Scmnicringpass  führende  Strasse  durch 
die  Bahn  bereits  unterfahren  erscheint  und 
nunmehr  rechts  v<m  derselben  zu  liegen 
kommt,  wechselt  mit  einemmale  das  Terrain 


Abb.  JSA.   Vladuci  Uber  die  •Kalle  Rinn«-  Im  Bau. 


drang,  das  in  einem  zwischen  beiden  Ge- 
leisen angelegten  Ganale  bis  zur  Station 
Semniering  geführt  wurde,  wo  es  zur 
Speisung  der  Ntaschinen  verwendet  werden 
konnte. 

Dieser  Wasserreichthum  zerstörte  bald 
die  aus  Ziegeln  ausgeführte  Ausmauerung, 
die  durch  (Juadern  ersetzt  werden  musste. 
Zum  Schutze  gegen  Frost  wird  der  bei- 
derseitig durch  Flügelthore  abgeschlos- 
sene Tunnel  im  Winter  geheizt. 

Seine  im  rusticalen  .Style  angelegte 
Umrahmung  trägt  die  Inschrift :  Fran- 
ciscus  Josephus  1.,  Austr.  Imp.  hominum 


und  die  Landschaft,  .\nstatt  der  schroffen 
Felswände  mit  ihren  .Abgründen  treten 
nun  sanfte  Bergformen  auf,  die  das  Thal 
der  Früschnitz  einschliessen.  In  .scharfem 
Gefälle  von  1  :  47,  später  .sogar  l  :  45  geht 
die  Kahn  bis  Spital  hinunter,  indem  sie 
einen  geradlinigen  \  iailiict  \  «m  70  m  l^änge 
vor  der  Station  .Steinhaus  zu  passiren  hat. 
Hinter  dieser  Station  folgt  ein  weiterer 
V'iaduct  über  den  Holzergraben  mit 
815  III  Länge,  vf»n  sieben  Bogen  mit  «)-5  111 
Spannweite  getragen.  Das  letztere  grössere 
Bauwerk,  der  aus  (Juaden)  erbaute  \'ia- 
duct  bei  Jauern  mit  30  m   Länge,  und 
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d«r  Viaduct  Uber  den  Fröscbnitzbach  vor 
Mflmuschlai^  haben  nur  mehr  untere 

ordnete  Bedeutung. 

Die  ganze  Länge  der  doppelgelcisi^cn 
Trace,  von  der  Stationsmitte  in  Gloggnitz 

bis  zu  jener  in  Mürzzuschla;;  j^jemessen, 
beträgt  41 'S  13  Ahi,  der  kleins^te  zur  An- 
wendunur  gebrachte  KrÜmmungahalbmes^ 
scr  190  vt.  I>if  ml  Ilh  Kunstbauten  haben 
die8<;r  Bulinstreckc  nicht  mit  Unrecht  den 
Beinamen  der  »{![emauerten<  Eisenbahn 
«npetr.iti^cn. 

Besondere  Sorgtalt  wurde  dem  Ober- 
bau zuj^ewendet,  indem  anfangs  die 
Schienen  auf  einem  aus  Lang-  und  Quer- 
schwellen gebildeten  Kost  zu  liegen  kamen. 
Die  Hochbauten  wurden  grttsstentheils 
aus  Bruchsteinen  mit  strenger  Einfachheit, 
die  merklich  von  den  etwas  luxuriöser 
ausgefbhrten  Hochbauten  der  Wien- 
Gloggnitzcr  Eisenbahn  abstach,  ausge» 
führt.  Die  Vergebung  der  Unterbaoarbeiten 
erfolgte  untti  Minister  Bruck  im  öft'ent- 
lichen  Concurrc-nzwege  für  den  Betrag 
von  7,368.637  fl.  C.-M.  an  die  Unter- 
nehmer Hablitschek,  Theuer  [Bau  des 
Schwarza  -  ViaductsJ,  äauiek,  Wilhelm 
Eichler,  BrUder  Klein  und  Schönerer  [die 
unter  Anderem  gemeinsam  die  Ausfüh- 
rung der  Bauten  an  der  Wemzettdwand 
durchführten],  Talachini  [»Kalte  Rinne«), 
Fleischm.inn  und  BItthdom,  Reiter  und 
Aigner.  Die  .Ausführung  des  Haupttunnels 
hatten  die  (Jebrüder  Klein  übernommen. 

Tausende  von  Arbeitern  bevölkeren 
das  C.ebirge.  tind  die  .\usführung  der  Ar- 
beiten nahm  J.is  lebhafteste  Interesse  des 
In-  und  Auslandes  in  Anspruch. 

Gelegentlich  eines  Besuches,  den  Erz- 
herzogin Sophie  den  Senuneringbauten 
abstattete,  ordnete  sie  die  Anlage  eines 
Kirchleins  för  die  zahlreichen  Arbeiter 
an.  Noch  lange  Jahre  nach  V'ollendung 
des  Baues  stand  im  Thal  der  »Kalten 
Rinne«  die  hölzerne  Kapelle,  in  der  Pater 
Sedlak  in  drei  .Sprachen  den  Arbeitern 
das  Wort  Gottes  predigte.  Als  die  Cholera 
im  Jahre  1850  auch  diese  Gegend  heim- 
suchte, /.ihlreiche  ( "'[if'er  unter  den  Arbei- 
tern und  Beamten  lurdernd,  hatte  dieser 
edle  Maim,  der  bei  der  Geschichte  der 
.SeninKrin^fl\i!in  ehrende  I-'rwiihnung  fin- 
den soll,  wohl  am  schwersten  äeineti 
hohen  Beruf  zu  erfüllen. 

CS«icUcMe  der 


Der  schwierige  Bau  dieser  Strecke 
verlief  leider  nicht  ohne  Unfall.  Am 

27.  Octobcr  tS^o  brachte  ein  Felsabsturz 
bei  der  Weinzettelwand  vierzehn  Arbeiter 
ums  Leben,  fm  Jahre  1B51  wurden  im 
Klamm-Tunnel  zwei  Arbeiter  \  crseliüttet, 
von  denen  jedoch  emer  nach  104  Stunden 
noch  lebend  zu  TajB^e  gefordert  wurde. 

AI«  di«  Hauarbeiten  im  vnlle-n  Gange 
waren,  musste  man  daran  denken,  die 
Frage  zu  lösen,  w  elcher  Art  die  Locomo- 
tiven  seit!  suHteii,  die  einen  rationellen 
Betrieb  der  Strecke  gestatten. 

Die  trefflich  redigirte  Stuttgarter 
Eisenbahnzeitung  von  Klein  und  Etzel, 
die  in  dem  Kampfe,  den  Ghega  gegen 
die  kurzsichtige  Beschränktheit  seiner 
Gegner  zu  führen  hatte,  lebhaft  für  das 
Hroject  des  genialen  Technikers  eintrat, 
hatte  gelegentlich  einer  solchen  I'olemik 
die  Anregung  ausgesprochen,  die  geeig- 
nete Construction  der  Locomotiven  auf 
dem  ^^\ge  einer  Preis-(^(mcurren/.  her- 
beiführen zu  lassen.  Die  österreichische 
Regierung  griff  den  Gedanken  auf,  und 
Minister  Bruck  unterbreitete  dem  Ntnn- 
archeu  den  Plan  dieser  Preisausschrei- 
bnng,  der  auch  die  a.  h.  Genehmigung 
erhielt. 

Im  Mai  1850  erfolgte  die  Veröffent- 
lichung des  ausdnhrlichen  Pri^ammes, 

das  für  die  Con<strnction  iencr  Ma>chine, 
die  den  gestellten  Beuinguugeu  am  bebten 
entsprechen  würde,  20.000  vollwichtige 
Ducaten  n!s  Tn  !s  in  Aussiebt  stellte. 
Als  tme  üur  wiclitij^steu  Migcnschaften 
der  -/AI  erbauenden  Maschine  wurde  ge- 
fordert, dass  sie  über  die  grösste  und  zu- 
gleich mit  den  ungünstigsten  Krümmungs- 
verhältnissen verbundene  -Steigung,  bei 
gewöhnlichen  günstigen  Witterungsver- 
hältnissen eine  Bruttolast  von  2500  Wr.» 
(]tr.  [140  t\,  ohne  das  Gewicht  des  etwa 
vorhandenen  Tenders,  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  i'5  österr.  Meilen 
[11-4  km]  in  der  Stunde  zu  befördern 
im  Stande  sein  müsse. 

Bis  zum  festgesetzten  Zeitpunkte, 
Ende  Januar  1H51,  hatten  sieben  Con- 
currenten  ihre  Absicht,  an  der  Preis- 
bewerbung theilzunehmen,  dem  Handels^ 
ministerium  bekaimtgegeben.  Ausserdem 
erhielt  das  Ministerium  Locomotiv-Pro- 
jecte  zugesendet)  deren  Ausftihrung  Ober- 
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bauäuderungen  zur  nutliwcndigen  Vor- 
bedingung fltdite. 

Die  vom  .Ministerium  aus  den  Herren 
A-  Kitter  v.  Burg,  Directur  des  polst. 
Iiistitntes  in  Wien,  Theodor  Felsetisteiii, 
Mascliinen-Dirertor  cK  r  Xnrdhnhn,  F.  X. 
Wurm,  InfTeiiicur  und  Mcch.tiukci  iu  \\  len, 
zusammeu}^estellte  I'r(lt"un<;s-C".ommissioii, 
welcher  der  Inirenicsir  ]<isct  Fischer  als 
Protokollführer,  Carl  Ciljcj^.i  und  Adalbert 
Schmid  als  beratliende  .\lity;lieder  zur 
Seite  standen,  lehnte  die  letzteren  Projecte 
kurzweg  ah.  Nachdem  noch  die  Commis- 
«km,  um  den  Schein  parteilicher  Zu- 
sammensetzung zu  vermeiden,  durch  die 
ausländischen  Fachmänner:  Maschinen- 
Director  der  k.  hannoverschen  Staats- 
bahnen Heinrich  Kirchweger  imd  den 
Ober- Maschinenmeister  der  k.  ba>'erischen 
Staatshahnen  Carl  Kxter  vermehrt  wurden 
war,  wurde  ihr  die  Auigabe  zugewiesen, 
zwischen  vier  Preiswerbem  die  Entschei- 
dun\r  zu  treffen. 

Der  Ablieferungstermin  der  Masclünen 
war  auf  den  15.  Juli  1851  hinaus- 
gcschnhen  %\f>rdi;n.  Nachdem  alter  zu 
diesem  Zeitpunkte  erst  zwei  Loconuitiven 
concurrenzfähig  waren,  wurde  endgiltig 
der  .^I.  Juli  als  letzter  Termin  testgesteüt. 

Ghe^ja,  begierig  sein  Werk  zu  er- 
proben, liess  schon  am  2(1.  Juni  auf  der 
volkndelen  Strecke  zwischen  Payerbach 
luid  Jcin  Pcttenbach -Tunnel  in  einer 
Steigung  von  1:40  mit  der,  den  südli- 
chen Staatsbahnen  gehörigen  Lucomotive 
»Save«  Versuchsfahrten  machen,  die  ein 
befriedigendes  Resultat  ergaben.  .Seine 
Voraussetzungen  hatten  ihn  nicht  ge- 
täuscht. 

AI-  .1111  31.  Juli  1H51  die  Preisrichter 
in  der  Sution  Payerbach  eintraten,  fanden 
sie  dort  vier  Locomotiven  vor.  Maffei  aus 

München  hatte  die  Havaria*.  Cn.lserill 
aus  Seraing  die  .Maschine  Seraing«, 
Günther  in  Wiener-Neustadt  die  Maschine 

A\'r.- Neustadt f  mul  die  M  i-k Vinentabrik 
der  Wien  -  GIog;:iutzcr  Eisenbahn  die 
Maschine  »VindobfMia«  zum  Wettkampte 
Kreit  gestellt.  (Abb.  260— Die 
Construction  dieser  .Mascliiiieii  und  die 
Einzelheiten  der  Preisfalirten  linden  in 
der  (icschiclite  Jes  l.dcomt'ti vb.uies  ge- 
bührende W  ürdigung,  denn  von  diesem 
Zeitpunkte  ab  )mt   der  Locomotivbau 


I  neuen  Autschwung  genommen.    Der  Bau 
j  der  »Gebitigslocoinotiven«  war  eingeleitet 
und  Oesterreich  darf  den  Ruhm  in  An- 
,  Spruch  nehmen,  die  ersten  Schritte  hiezu 
gethan  zu  haben.   Einem  österreiclmchen 
Professor  fallt  auch  das  Verdienst  zu,  das 
I  \'(irbild  gescliaßen  zu  haben,  nach  welchem 
die  Cicbirgslocomotive  zu  immer  weiterer 
Vervullki/mmnung  ansgestaltft  wnrtK«. 
'        l  >ic  l'rcisrichter  halten  der  »Havaria« 
den  ersten  Preis  zuerkatmt  und  empfahlen 
I  den  .Ankauf  der  übrigen  drei  Maschinen 
»Neu.stadt«,  »Seraing«  und  »Vindobona« 
imi  je  10.000,  c^ooo  und  Sooo  Ducaten, 
welchem  Vorschlage  das  Ministerium  bis 
auf  den  Ankauf  der  letztgenannten  Ma- 
schine, zu  deren  Verwendbarkeit  erst  um- 
fassendere Keconstructionen  nötliig  ge- 
I  worden  wären,  zustimmte.    Nach  ihrer 
FvVci 'iistruction    wurde    später   aiieh  die 
,  »  X'indobona«  vom  Staate  erworben.  Schon 
I  bei  den  Probefahrten  waren  bei  sämmt- 
lichen  Ma^ehinen  .M.'in^ief  zu  Tage  getreten. 
I  die  bei  den  später  angestellten  Versuchen 
\  sich  derart  fühlbar  machten,  dass  keine 
derselben  als  .Muster  für  die  Erbauung 
weiterer  Semmering-Locomotiven  in  \'or- 
schlag  gebracht  werden  konnte.  Doch 
'  zeigte  jede  einzelne  in  ihrer  Construction 
derartige  Vorzüge,  dass  eine  Vereinigung 
derselben  bei  einer  -Maschine  die  Errei» 
chung  des  angestrebten  Zieles  sicher  er- 
scheinen lies.s.  Mit  der  l-ösung  dieser  Auf- 
gabe wurde  die  Abtheilung  für  Eisenbahn- 
betriebs-Mechanik im  Ministerium  betraut 
Dem  vormaligen  Professor  am  Joaneum 
in  Graz.  Wiüielm  Freiherrn  von  Engerth 
1  (Abb.  2O4],  dem  die  Uegierung  die  l.ei- 
I  timg  dieses  Amtes  übertragen  hatte,  ge- 
'  lang  es,  in   scharfsinniger  Combination 
I  aller  bisher  erreichten  VurzUge  eine  Ma- 
j  schine  zu  constrmren,  die  den  gestellten 

Hedingungeii  entsprechen  konnte. 
I       Seine  zehnrädrige  Locamotive  rulitc 
I  auf  zwei  Gestellen,  die  unterhalb  des 
c\  liiidrischen    Kessels    durch    einen  ge- 
meinsamen  Drehpunkt  derart  verbunden 
waren,  dass  die  Maschine  sich  den  schar- 
ten Curvcn  leicht  anschmi  -^^en  konnte. 
|Abb.  2<)5  -2ü~.\  (^ockerill  ',u  .Seraing  ar- 
I  heitete  im  Vereine  mit  Kessler  in  Esslingen 
unter    Mitwirkung    l'aigerth's  die  Detail- 
,  plane  aus  und  auchdem  dieselben  dem 
I  Handelsministerium  vorgelegt  waren,  ge- 
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nehmigte  dieses  nach  langen  VorhandUin- 
gcn,  in  deren  Verlaufe  erfahrene  Inge- 
nieure sch\ver^viegende  Bedenken  vor- 
brachten, dennoch  die  Anschaffung  von 
26  Stück  derartiger  Maschinen.  Da  die 
österreichischen  Werke  mit  Arbeiten  Uber- 
häuft waren,  wurde  ihre  Ausführung  an 
Cockerill  und  Kessler  übertragen.  Die 
ersten  Maschinen  gelangteil  im  Jahre  1S53 
zur  Ablieferung.  Am  7.  November  traf 
die  erste  Maschine  »Kapellen«  nach  En- 
gerth's  System  aus  Esslingen  in  Payerbach 
ein.  Die  Maschine  »Grünschacher«  aus 
Seraing  machte  am  30.  November  1853  mit 
vollkommen  befriedigenden  Resultaten  ihre 


Am  22.  October  1853  konnte  die  Lo- 
comotive  »Lavant«  bereits  die  ganze  Bahn 
durchfahren  und  am  2.  November  die 
Theilstrecke  Gloggnitz-Payerbach  eröffnet 
werden. 

Am  12.  April  1854  gab  Kaiser 
Franz  Joseph  I.  dem  grossen  Werke 
die  Weihe.  In  langsamer  Fahrt  mit  der 
.Maschine  »Emmerberg«  liess  sich  der 
•Monarch  die  Wunderwerke  dieses  Baues 
zeigen,  die  seiner  Fürsorge  und  seiner 
Fi^rderung  ihr  Werden  zu  verdanken 
hatten.  Nachdem  am  16.  »md  17.  Mai 
auch  die  Kaiserin  Elisabeth  in 
Begleitung  des  Kaisers  die  Fahrt  auf  der 


Abb.  2W-         Bau  det  Hnupltunnclt  durch  deo  Scminerinc. 


Probefahrt.  So  erschien  auch  die  schwie- 
rige Frage  gelöst,  die  als  schwerstwiegen- 
der  Einwurf  gegen  Clhega  in's  Treffen  ge- 
führt worden  war:  Die  Locomotive  war  ge- 
funden, die  lastenziehend  den  kühnen  Pfad 
befahren  konnte,  den  der  geniale  Techniker 
im  vollsten  Vertrauen  auf  die  l'ortschritte 
der  Technik  durch  die  .Alpen  bahnte. 

Unterdessen  waren  auch  die  Bauarbei- 
ten rüstig  vorgeschritten.  .\m  <>.  Juli  1850 
war  als  erster  der  Wülfsbcrg-Tunnel  durch- 
brochen, am  22.  desselben  Monates  hatte 
man  den  Grundstein  zum  Viaducte  der  >Kal- 
ten  K'inne«  gelegt,  am  12.  Juni  1851  den 
kichtstollcn  des  I  laupttunncls durchgeschla- 
gen, am  14.  Juni  1852  bereits  den  .SchUiss- 
•stein  zum  Wagnergrabcii-Viaduct  gelegt 
und  am  1 7.  Juni  und  2.  Juli  erfolyte  die 
feierliche  .Schlusssteinlegung  beim  Krausel- 
Viaducte  und  bei  der  'Kalten  Hinnc<. 


neuen  Strecke  unternommen  hatte,  wurde 
dieselbe  am  17.  Juli  1854  dem  allgemeinen 
Verkehre  übergeben.  Am  15.  August 
1854  konnten  die  ersten  beschleunigten 
PersoneMz;i;fe  den  .Semmering  passiren. 
Der  Frachtenverkehr  war  schon  seit  dem 
15.  .Mai  1H54  eingeleitet.  Die  Strecke 
befand  sich  übrigens  .seit  .November  1853 
in  fahrbarem  Zustande  und  war  auch  für 
einzelne  Waarentransporte  bereits  benützt 
worden.  Die  ursprünglichen  Baukosten 
hatten  einschliesslich  der  Betriebsmittel 
i<>,23«).400fl.,  auf  den  Kilometer  473.400  fl. 
betragen.  Die  gesammten  .\nlagekosten 
stellten  sich  im  Jahre  1856  auf  nmd 
25  .Millionen  Gulden.  Dem  .Ministerialrath 
Ghega  wurde  für  seine  N'erdienste  der 
•Adelsstand  verliehen,  aber  auch  die  übrigen 
beim  Baue  betheiligten  Ingenieure  erhielten 
kaiserliche  -Auszeichnungen.     Der  unter 
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Abb.  Jto.   Sc(nincrine-Prei»-Locomolive  »Bavariai. 


SO  schwicri^^jcn  Vcrhilltnisscii  begonnene 
Bau  wurde  zu  einem  vollst.Hndigen  Siege 
der  technischen  Kunst,  er  bildet  einen  der 
wichtigsten  Marksteine  auf  dem  Wege  der 
Entwicklung  der  Eisenbahntechnik  !  Wenn 
auch  heute  die  seither  gemachten  Fort- 
schritte und  Erfahrungen  vielleicht  manche 
Einzelheit  des  Baues  in  ihrem  Werthe  her- 
absetzen und  selbst  wenn  es  einst  der 
Verkehrstechnik  gelingen  sollte,  solche 
Pfade  zu  schaffen,  d;iss  ( ihega's  Trace,  die 
heute  einen  wichtigenTheil  der  Weltenwege 
bildet,  vereinsamt  liegen  wird  —  in  ihren 


Wunderwerken,  in  ihrer  majestätischen 
Kühnheit  wird  sie,  so  lange  Technik  und 
Kunst  bestehen,  der  sprechende  Zeuge 
einer  stolzen  That  sein,  die  Muth  und  Aus- 
dauer österreichischer  Ingenieure  zustande 
brachte.  Der  österr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Verein ehrte  im  Jahre  1S69  das  .An- 
denken Cihega's  durch  den  Beschluss:  an 
der  .Stätte  seines  grossen  Wirkens  ein  Denk- 
mal (Abb.  268]  zu  errichten.  Zum  ewigen 
( ledächtnisse  .seines  Namens  wurde  auch 
die  humanitäre  »Ghega-Stiftung«  von  dem 
genannten  Vereine  in's  Leben  gerufen. 
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So  haben  (Oesterreichs  In{;enieure  in 
glänzenJer  Weise  die  ahe  Schuld  {fcsühiit, 
die  von  den  Cirilndcn)  ihrer  vornelimsten 
Vercinijjunjr  im  Eifer  für  die  gute  Sache 
an  dem  »rossen  Meister  begangen  worden. 

Die  Krrungenschaften  des  Sennnering- 
baues  wurden  selbstverständlich  in  erster 
Linie  für  die  weiteren  Bahnbauten  in 
Oesterreich  richtunggebend.  »Oesterreich 
hat  keine  Alpen  mehr«,  schrieb  damals 
begeistert  ein  öster- 
reichisches ülatt  auf 
das  historisch  gewor- 
dene Wort  des  fran- 
zösischen Königs  an- 
spielend, filr  den  es 
keine  Pyrenäen  mehr 
gab,  und  wahrlich! 
seitdem  die  erste  Lo- 
comotive  den  ersten 
Alpenpass  überschrit- 
ten, waren  mit  einem 
Schlage  alle  Ikden- 
ken,  die  bisher  der 
Anlage  der  Bahnen  in 
Gebirgen  entgegeti- 
standen,  verschwun- 
den. Vorerst  wurde 
schon  während  des 
Semmeringbaues  das 
nicht  viel  minder 
kühne  I'mject  der 
l'eberschreitung  des 
unwirthlichen  Karstes 
durch  eine  Eisenbalm 
in  Angriff  genommen. 

Üie  Wahl  der 
Trace,  in  der  die  süd- 
liche Staatsbahn  vt»n 
Laibach  bis  Triest  weitergeführt  werden 
sollte,  bildete  ebenfalls  eine  der  schwie- 
rigsten Aufgaben,  welche  die  Staatsver- 
waltung zu  liVsen  hatte.  Seit  dem  Jahre 
I<S  V),  in  weichem  Erzherzftg  Johann  durch 
Genieabtheilungen  diese  Trace  erheben 
liess,  wurden  imunterbrochen  Studien  ge- 
pflogen. .Ausser  dem  erwähnten  Vortrage 
des  Erzherzogs  bildet  die  Schrift  des 
Professors  am  Grazer  Joaneum  Dr.  Franz 
Xaver  Hlubek  aus  dem  Jahre  1H40  die 
älteste  bekannte  Eri)rtennig  dieser  Frage. 
Viele  Jahre  gingen  in"s  Land,  bis  die 
mannigfachen  Erhebungen  eine  richtige 
Beurtheilung  und  Entscheidung  zuliessen. 


Abb.  164 


während  welcher  Zeit  unzählige  An- 
träge und  Projecte  unterbreitet  und 
mit  schneidiger  Polemik  gegeneinander 
vertreten  wurden.  Die  eingehendsten 
Untersuchungen  führten  zu  der  L"eber- 
zeugung,  dass  für  die  Trace  nur  zwei 
geeignete  Linien  zu  emptehlcn  wären, 
und  zwar  jene  über  den  Karst  von 
Laibach  über  Loitsch,  Adelsberg  und  das 
Plateau  der  julischen  Alpen  nach  Ses.sana 
und  Triest  oder  durch 
das  Idria-  und  Isonzo- 
thal:  von  Laibach 
nordwestlich  über  St. 
\'eit  an  der  Save  bis 
i'reska,  durch  das 
Zayerthal  über  Sche- 
ronza.  wo  die  Wasser- 
scheide bei  Kaspode 
mittels  eines  2346  5  in 
langen  Tunnels  durch- 
brochen und  die  Bahn 
im  Idriathale  bis  St. 
Lucia  und  vrm  da  im 
Isonzothale  über  ( lörz 
nach  Gradisca,  dann 
Uber  Sagrado,  .Monfal- 
cone,  Sistrana  längs 
der  .Meeresküste  nach 
Triest  geführt  werden 
sollte.  Anfangs  war 
man  sehr  geneigt, 
die  Idria- Isonzolinie 
durchzuführen,  die  ge- 
genüber der  Karstlinie 
so  mancherlei  \'or- 
theile  voraus  hatte. 
Im  Jahre  wurde 
tihega  vun  Kubeck  be- 
auftragt, beide  Alternativtracen  zu  unter- 
suchen. Erst  im  Jahre  1S48  waren  jedoch 
für  beide  Linien  so  viele  Daten  gesam- 
melt, dass  man  auf  deren  ( Grundlage  die 
Entscheidung  treffen  ktmnte ;  Rücksichten 
für  die  Handelsintercssen  und  auf  den 
leichteren  Betrieb,  insbesondere  aber  der 
Umstand,  dass  die  Karstlinie  um  sechs 
.Meilen  kürzer  war  und  neun  Millionen  we- 
niger .\nlagekosten  erforderte  und  zwei  bis 
drei  Jahre  Bauzeit  erspart  werden  konnten, 
waren  für  die  Wahl  der  letzteren  Linie 
ausschlaggebend.  .Allerdings  bestanden 
gegen  dieselbe  auch  schwere  Bedenken, 
die  nicht  unbeachtet  bleiben  durften.  In 
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langen  Strecken  felilte  es  an  dem  für  die 
Zugförderung  und  für  die  Wächterhäuser 
unbedingt  nOdiigen  Wasser,  was  namenN 
lieh  auf  dem  I'lateau  von  Adelsber«;  und 
auf  der  Strecke  von  Sessana  bis  Triest 
der  Fall  war.  Dort  gab  es  in  trocke- 
nen Jahren  w  eder  Fluss-  n«  leh  OiielUvasser. 
Menschen  und  Thicre  waten  .uit  t;erin^e 
Vorrätiie  mUluaingesannnelten  Clisterncn- 
wassers  angewiesen.  In  Zeiten  der  Was- 
semoth  musste  das  nöthijje  VVasserquan- 
tuin  oft  meilenweit  zugetrauten  werden. 
Man  hatte  während  der  Untersuchun- 


;ien  für  die  Zwecke  der  Eisenbahn  mit 
i  vergebener  .MUhe  den  unterirdischen 
f  Wässern  der  Rekka  nachgespürt 

Aher  auch  tien,  für  den  Eisenbahn - 
I  betrieb  so  gefahrvollen  Wirkungen  jener 
I  kalten,    verheerenden   .Stilrme.    die  als 
Bora   in   jenen    l-andstriclicn  gefürchtet 
sind,  und  den  Seluieev eru eliungcn  musste 
vorsorglich  begegnet  werden.  Auch  sonst 
.  galt  es  auf  dieser  -Strecke  .Sclnvierigkeiten 
zu  bewältigen,  die  an  die  Ertahrung  und 
Voraussicht  ^  Techniker  keine  geringen 
;  Anforderungen  stellten. 
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Am   9.    October  crfolfrte  die 

a.  h.  Anordnung  des  liaucs  der  Strecke 
Laibach-Triest  sowie  der  Verbinduiiff  mit 
Venedig  auf  Staatskosten.  Nachdem  auch 
die  Trace  im  December  1H49  die  a.  h. 
Genehmigung  erhalten  hatte,  \\urde  im 
Frühjahre  1^50  mit  den  Bauarbeiten  be- 
gonnen. Es  waren  rauschende  Feste,  die 
an  jenen  Tagen  die  Hafenstadt  an  der 
Adria  feierte,  als  sie  zum  erstenmale  den 
jungen  Monarchen  in  iliren  .Mauern  be- 
grUsste.  Kaiser  b'ranz  Joseph  hatte  am 
14.  .Mai  1850  unter  dem  Jubel  der  Ein- 
wohner, die  eitlen  ilirer  sehnlichsten 
WUnsclie  in  Erfüllung  gehen  sahen, 
den  Grundstein  zum 
Triester  Bahnhofe  ge- 
legt.  [Abb.  269.J 

Wohl  die  schwie- 
rigste Aufgabe  bildete 
die  l'ebersetzung  des 
Laibacher  .Moores,  einer 
rings  vom  Gebirge 
umschlossenen  Sumpf- 
ebene,  in  der  eine  etwa 
2  III  starke  Tort'schichte 
auf  halbflilssigem,  auch 
in  grösserer  Tiefe  mehr 
oder  weniger  mit  Was- 
ser durchsetztem  Thon- 
material  lagert.  Erst 
unter  dieser  weichen 
.Masse,  in  einer  Tiefe 
von  4  bis  15  III,  fand  sich  Sand,  mit 
dichteren  Thonschichten  wechselnd,  die  an 
Festigkeit  immer  mehr  und  mehr  zu- 
nahmen und  endlich  in  Felsgestein  über- 
gehen. Auf  so  schwankem  Grunde  musste 
die  Bahn  in  einer  Länge  von  2*2  km  ge- 
führt werden! 

Es  ist  noch  heute  ergötzlich,  die 
sonderbaren  .\nsichten,  in  welcher  Art 
man  den  .Sumpfübergang  bewerkstelligen 
solle,  zu  lesen,  die  in  der  Presse  jener 
Tage  auftauchten.  Unsere  Ingenieure 
Hessen  aber  selbst  die  Vorwürfe  ohne 
Widerlegung,  die  man  ihrem  angeblich 
mUssigem  Thun  entnegenschleuderte  und 
Hessen,  naclidem  sie  durch  Bohrungen 
die  Tiefe  des  .Moores  erforscht  hatten, 
einfach  Steine  einschütten  und  .Abzugs- 
gräben anlegen.  L'eber  eine  halbe  .Million 
Kubikmeter  Bruchsteine  und  Steinschutt 
wurden  in's  iMoor  versenkt,  bevor  der 


niedere  Damm,  der  die  Bahn  zu  tragen 
hatte,  die  nothwendig.ste  Stabilität  erhielt. 
Bis  zum  Jahre  1856  dauerten  die  .An- 
schüttungen. 

Jenseits  des  .Moores  zieht  die  Bahn 
an  der  Lehne  des  Trauerberges  in  mehre- 
ren Krümmungen  in  .Steigimgen  von 
I  :  130,  I  :  165  und  l  :  270  hinan  und 
Ubersetzt  in  Viaducten  die  Thalschluchten 
hei  I'aka  und  Freg  und  gelangt  bis  Franz- 
dorf, wo  der  Thalübergang  durch  einen 
colossalen  Viaduct  hergestellt  wurde. 
[Abb.  270  —2S1  nach  Orig.  aus  der  k.  u.  k. 
I  Familien-Fideicommiss-Bibl.]  Dieses  Bau- 
I  werk  schliesst  sich  den  grossen  Bauten 


Abb.  aM.  Locomotive  Sy*tcm  Enccrth.   [CockerUI  1853.] 


auf  dem  Semmering  würdig  an  imd  über- 
trifft in  den  Dimensionen  sogar  die  be- 
deutendsten derselben.  In  einer  Länge 
von  300"  [569  »/]  und  einer  Höhe  von 
38  tu  besteht  dasselbe  aus  zwei  über- 
einander aufgeführten  Bogenstcllungen, 
von  denen  die  untere  22,  die  obere  25 
Bogen  zählt.  Nur  wenige  der  grossarti- 
gen Bauten,  die  F!!uropas  Eisenbahnen  da- 
mals aufzuweisen  hatten,  so  z.  B.  der 
580  III  lange  Göltschthaler  Viaduct  und 
der  2O0  m  lange  Elsterthaler  N'iaduct  auf 
der  sächsisch-bayerischen  Eisenbahn,  die 
für  die  bedeutendsten  gewölbten  Eisen- 
bahn-Viaducte  der  Erde  galten.  Uber- 
trafen blos  bezüglich  der  Höhe  dies  Bau- 
werk, das  man  kühn  mit  dem  Wunder- 
werke des  kunstvollen  .-Vquaeductes  von 
Spoleto  verglich.  Hinter  Franzdorf  musste, 
nur  durch  eine  sehr  kurze  .Strecke  getrennt, 
in  die  der  Stationsplatz  zu  liegen  kam, 
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Abb.  3O7.   Locomolive  Sj-Mcm  Engcrlh.  [Kc»(ler  18$).] 


ein  zweiter  Viadiict  über  das  Hirsclitbal 
in  230  tu  Länf^e  und  2S  Höhe  erbaut 
werden.  Hinter  I'ranzdorf  tritt  die  Trace 
in  die  Steinformation  des  Karstes.  In 
einer  Steijjung  von  i  :  90  wird  in  Win- 
dungen, meist  durcb  Felseinschnitte,  die 
Hochebene  von  Loitsch  erstiej^en.  Bei 
Loitsch  musste  die  länjrst  aufgelassene 
alte  Triesterstrasse  mittels  eines  102  ni 
langen  Viaductes  überbrückt  werden.  In 
den  mit  unwirthlichen  \Valdunf;en  be- 
deckten Felsen  musste  durch  Sprengungen 
Kaum  für  die  Bahn  }^eschatTen  werden, 
die  bis  Rakek  in  der  j^lcichen  Steitjunt; 
weiterzieht.  Von  da  entwickelt  sich  die 
Bahnlinie  an  einer  Berglehne,  die  einen 
Thalkessel  einschliesst.  Indem  sie  in  Fels- 
anschnitten bis  zu  l(>»H  Tiefe  weiter  empor- 
steitit,  erreicht  sie  in  den  St.  Kan/ianer 
W'alduntjen,  <KX>  tu  Uber  dem  Adriatischen 
Meere,  ihren  höchsten  Punkt.  In  der 
Nilhe,  östlich  von  dem  durch  seine  (irotte 
berühmt  gewordenen  Orte,  wurde  die 
Station  Adelsberjr  an{rcle^t.  Län^s  der 
Fahrstrassc  geht  die  Bahn  weiter  bis 
St.  I'eter,  bei  welchem  Orte  sie  aus  dem 
I'oikthale  in  das  Thal  der  K'ekka  und 
damit  zugleich  in  die  südwestliche  .Vb- 
dachung  des  Karstes  eintritt,  dessen  öder 
Charakter  hier  noch  augent^llliger  wird. 
Bis  .Sessana  nimmt  die  Trace  ein  (lefälle 
bis  zu  I  :  130  an,  das  vor  Optschina  in 
I  :  So  übergeht,  ein  \'erh;iltnis,  das  bis 
Xabresiiia  beibehalten  wurde.  In  einer 
kaum  Hkiii  langen  .Strecke  hinter  St.  Peter, 
zwischen  Kossana  und  Brittof,  waren  die 


bedeutendsten  Bauten  zusam- 
mengedrängt. Sechs  Tunnels 
in  der  Gesammtlänge  von 
2432  nt  mussten  durch  den  un- 
günstig gelagerten,  mit  Sand- 
steinformation durchsetzten 
Kalkstein  getrieben  werden, 
was  die  Arbeiten  wesentlich 
erschwerte. 

In    dieser  Tunnelstrecke 
waren  überdies  mehrere  tiefe 
Thalschluchten,   die  man  im 
(iegensatze  zu  der  bisherigen 
Bauart  nicht  mehr  durch  Via- 
ducte,  sondern,  mit  Rücksicht 
auf  das  leicht  zu  beschafTcnde 
Material,     durch  Damman- 
schütlungen  bis  zu  4>  tu  Höhe 
übersetzte.  Kine  Bauart,  wie  sie  bisher  noch 
nirgends  zur  .Anwendung  gekommen  war. 
In  der  .Mitte  dieser  interessanten  Strecke 
wurde  Ober-Lesece  als  W'asserstation  an- 
gelegt. In  der  Thalschlucht  fand  sich  glOck- 
licher\veise  eine  (Juelle,  deren  Wasser  in 
grossen  Sannnelbecken  aufgefangen  und 
in  einer  ^Hkni  langen  Röhrenleitung  zu  den 
Stationen  Divacca,  .Sessana  und  Prosecco 
geführt  wurde.  Bis  Nabresina  waren,  ausser 
zahlreichen  Sprengungen,  keine  bedeu- 
tenderen .■\rbeiten  auszuführen ;  dagegen 
bot   die   Strecke    Nabresina  -  Triest  zu 
solchen  um  so  hilutiger  .\nlass.  tlleich 
ausserhalb  N'abresitia  musste  die  Thal- 
verliefung  durch  einen  ü.\(t  in  langen  und 
1«)  tu  hi>hen  Viaduct  übersetzt  werden. 
Dieses  längste  Bauwerk  der  Karstbahn 
wurde  aus  .Marmormuschelkalk  hergestellt, 
den    der  .Steinbruch    bei   Nabresina  lie- 
ferte; dasselbe  .Material,  aus  dem  Rom 
und  Venedig  in  aller  Zeit  ihre  Pracht- 
bauten ausgeführt  hatten.     Durch  hohe 
Felswände  zwängt  sich  hier  die  Bahn, 
und   wenn  sie   den  Einschnitt  verlässt, 
bietet    sie    dem    Reisenden    schon  den 
wundervollen  .\nbliek  über  die  Land.schaft 
bis  Triest  und  den  Meerbusen  der  .Adria. 
\n  steilen  Gebirgsabhängen  gefülirt,  über- 
setzt die  Bahn  wieder   liefe  Schluchten, 
die    grossarlige    Bauten  unvermeidlich 
machten.    In  einer  Höhe  vtm  50  m  über 
dem  Meere  steht  die  Station  CIrignano  mit 
dem  malerischen  .-Xusblick  auf  .Miramare. 
Bei  Barcola  führt  der  319»«  lange  und 
19  in  hohe  Viaduct  von  .S.  Bartolomeo 
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Ober  die  Einbuchtung,  dem  ein  zum 
Theile  tunnelartig  eingewölbter  tiefer 
Kinschnitt  folgt.  Von  diesem  Punkte 
der  Bahn  geht  es  an  steilen  Wänden- bis 
zu  dem  275  m  langen  Tunnel  vor  Triest. 
Zwischen  dem  Stationsplatze  und  diesem 
Tunnel  musste  über  das  erst  neuange- 
legte grosse  Lazarcth  ein  V'iaduct  mit 
vollkommen  geschlossenen  Glaswänden 
angelegt  werden,  »damit  jede  Möglichkeit 


Den  Nachforschungen  um  Wasser 
für  die  Stationen  Triest,  Grignano  und 
Auresina  verdankt  die  grosse  Wasser- 
leitung von  Auresina  [Abb.  282J  ihre 
Entstehung.  Die  Ingenieure  beobachteten, 
dass  die  Arbeiter  nach  Auresina  gingen, 
um  Trinkwasser  zu  holen.  Die  dortigen 
(juellen  zeigten  sich  so  ergiebig,  dass 
auch  die  Trinkwassernoth  Triests  durch 
die  Anlegtmg  der  Wasserleitung  beseitigt 


Atib.  jW.   Oa«  Ghcga-Dcnkinal  in  der  Statlua  Scmmcrinc. 


eines  Contactes  verhindert  werde».  Der 
grosse  Triester  Stationsplatz  musste 
durch  .Anschüttungen  mehr  als  zur  Hälfte 
dem  Meere  abgewonnen  werden.  Er  war 
schon  damals  eine  der  griissten  derartigen 
Anlagen  Kuropas,  der  würdige  .\bschluss 
einer  Strecke,  deren  Hau  in  jeder  Hin- 
sicht Oesterreich  zum  .Stolz  gereicht. 

Der  Triester  Bahnhof  wurde  in  zwei 
Geschossen  von  riesigen  Dimensionen 
und  in  Verbindung  mit  einem  neuen 
Hufen  erbaut. 


wurde.  Der  Staat  unterstützte  eine  Actien- 
Gesellschaft,  die  diese  Wasserleitung 
gegen  die  VerpHichtung  übernahm,  stets 
das  Wasser  für  Hahnzwecke  zu  liefern. 

.Am  20.  November  1X56  konnte  der 
Kaiser  eine  Hesichtigungsfahrt  bis  .Adels- 
berg unternehmen  und  nachdem  der 
.Monarch  am  27.  Juli  1857  die  feierliche 
ErötTnung  der  ganzen  .Strecke  vollzogen 
hatte,  wurde  dieselbe  Tags  darauf  dem 
(itVentlichen  Verkehre  übergeben.  Deutseh- 
land hatte  zahlreiche  N'ertreter  entsendet, 
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und  der  hohen  Bedeutung  der  V'erkehrs- 
strasse  entsprechend,  welche  die  so  heiss 

ersehnte  Verbindung  der  Adria  mit  dem 
DeutAtlicu  Meere  herstellte,  j^estaltcte  sich 
die  Feier  besonders  prunkvoll. 

T)ur  al!;;cmcinL'  t '.ii' ci  \  crkclir  wurde 
aul  der  J44  kill  luuj^cn  neuen  Strecke 
am  15.  October  1H57  eingeführt. 

DurLt'.  die  S>li,ilTiin^  der  .Schienen- 
veilnuduiij^  ^ui.schoi  Wien  und  'Priest 
war  der  zweite  Punkt  des  Hauprogrammes 
vom  Jahre  1841  durchgeführt.  Als  dritter 
Punkt  war  bekanntlich  die  l-inie  von 
Venedig  über  Mailand  nach  (Jomo  als 
ätaatsbahnlinie  erklärt  worden.  Als  die 
revolutionären  Erdgnisse  der  Jahre  1848 
und  1849  diL  lonihardisch-venetianischen 
Provinzen  in  Aufruhr  versetzten,  musste 
natürlich  auch  der  Bau  der  Kaiser  Fer- 
dinatids-Ilrilni,  dt-r  nlmcdics  nur  durch  die 
Unterstützung  der  Staatsverwaltung  bisher 
fortgeführt  werden  konnte,  vollkontmen 
in's  Stocken  gtratlKn.  Ueberdies  hatte 
der  Krieg  die  Zerstörung  bereits  vorhan- 
dener Bauwerke,  wie  z.  B.  die  Sprengung 
der  grossen  Lagunenbrücke  in  Venedig 
zur  Folge  gehabt.  .Als  die  Ordnung  im 
Lande  wieder  hergestellt  war,  übernahm 
der  Staat  dc;i  \\\-itLMb,i',!  umi  di.ii  P>c- 
trieb  aul  dwii  l^crtits  cruttr.etcn  .SlrccKcn 
für  Rechnung  der  Gesellschaft.  Die  im 
October  184.S  errichtete  k.  k.  Oberbau- 
direction  für  das  lombardisch  -  venctia- 
nische  Königreich  unter  Leitung  Nc- 
grelJi^s  vollendete  die  Zweigbahn  von 
Verona  bis  Mantua,  die  am  8.  A|>ril 
1H5 1,  sowie  die  .Strecke  .Mestre-Tre  viso. 
die  am  15.  August  desselben  Jahres  dem 
Verkehre  Obergeben  wurde.  Die  Voll- 
endung der  Mahn  von  .Mailand  nach 
Venedig  erforderte  noch  etwa  i6-/j  Milli- 
onen Gutden,  also  genau  soviel,  als  das 
iirsprlinglich  berechnete  imd  bisher  ein- 
gezahlte und  schon  verwendete  Actien- 
capital  der  Gesellschaft  betrug.  Die 
misslichen  Verhältnisse  d.  r  Privatgesell- 
schaft Hessen  die  .Aussicht,  dieses  üau- 
capital  auf/ubringen,  hoft'nungslos  er- 
scheinen. Infolge  dessen  sah  sich  dieselbe 
beniüssigt,  an  die  .Staatsverwaltung  heran- 
zutreten und  die  .\hlösung  der  bisher 
erbauten  .Strecken  zu  erbitten.  D.i  der 
Staat  üliuedies  bereits  30.050  Actien  um 
den  Kaufpreis  von  10,604.10z  fl.  dnrch  die 


j  Creditcasse  eingelöst  hatte,  übernahm  er 
I  auf  Grund  a.  h.  Ermächtigung  vom  37. 

.Mai  1852  den  noch  im  Privatbesitz  be- 
findlichen Rest  von  19.944  .-Xctien,  sowie 
die  Tilgung  der  sdt  dem  I.  Juli  1849 
bis  30.  Juni  185,2  ungezählt  gebhebenen 

j  Zinsen  und  übergab  dafür  den  .Actionären 
7  Millionen  (iulden  in  vierperccndgen, 
vom  I.  .April  1853  an  in  sieben  Jahren 
verlosbaren  Obligationen.  Die  Erwerbung 
dieser  Privatbahn,  die  ohne  die  ge- 
nannte Zinsenzahlung  einen  Aufwand  von 
17,604.102  fl.  in  .Anspruch  nahm,  war 
keineswegs    der  erste   .Schritt,    den  die 

I  Verwaltung  in  dieser  Hinsicht  machte; 

I  denn  in  Portsetzung  der  durch  die  Credit- 

■  cassc  vorgenommenen  Operationen  sah 
j  man  sich  gezwungen,  auch  weitere  Frivat- 
I  bahnen,  die  aber  zumeist  attsserhalb  der 

Frblilnder  1  i;jen,  auf  Grund  frt  ier  \'et ein- 
barung  mit  den  Gesellschatten,  einzulösen. 
I  Vorwiegend  waren  es  die  finanziellen 
Calamit.'Iten  der  T'nterrieluiiun^en.  w  elclie 
die  .Staatsverwaltung  nOthigten,  m  dieser 
Art  einzugreifen.  Nur  die  Erwerbung 
der,  eine  glücHiche  Ausnalür^e  bildenden, 
prosperirenden  \\  u  ii-(  ^logguitzer  Fisen- 
bahn  erfolgte  aus  dc;u  (iesichtspunkte, 
eine  ntumterbrochene  W  i  biudiui^  /.\\  is^lien 
Wien  und  Triest  in  die  llandc  des  Staals- 

■  betriebes  zu  bringen. 

Von  den  noth leidenden  Bahnen  war 
es   die  Ungarische  Ccntralbahn, 

I  die  am  frühesten  durch  ihre  in's  L'ner- 
tr'i gliche  gesteigerten  Ananzietlen  Schwie- 
ti-kciten  das  Eingreifen  der  Regierung 
nothwendig    machte.     Die  Gesellschaft 

I  hatte  an  die  Regierung  das  Ersuchen 

I  gestellt,  ihr  durch  eine  Aushilfe  von  vier 
.Millionen  Gulden  C.-.M.  die  Anschaffung 

I  der  nothwendigen  Fahrbctriel^smittcl  und 
den  Weiterbau  der  Bahn  von  der  March 
bis  zur  Theiss  zu  ermüglichen.  Im  Jahre 
184b   hatte   sieh   die  Staatsverwaltung 

I  bereit  erklärt,  dieser  Bitte  zu  willfahren, 
jedoch  daran  die  Bedingung  geknüpft, 
dass  hiefür   von   der  Gesellschaft  ent- 

;  weder  eine  fQnfpercentige  Hypothekar- 
Schuldverschreibung  ausgestellt  imd  die 
.Schuld  in  Annuitäten  getilgt  werde,  oder 
dem  .Staate  fOr  vier  Millionen  Gulden 
.Actien  überi^cben  v.frdcii,  mit  Vorrechten 
aut'  das  Ligentiunn  der  Gesellschaft  — 

I  der  erste  Versuch  der  Schaffung  von 
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Prioritäts-Acticn  —  oder  endlich,  dass 
die  Eisenbahnstrecke  von  Pest  bis 
Szolnok  der  Staatsverwaltung  unter 
noch  zu  vereinbarenden  Bedingunj^en 
käuflich  überlassen  werde,  Zudem  wurde 
die  staatliche  Contmlle  Uber  das  Un- 
teniehnien  zur  Hcdin^junjj  jjestellt  und 
verlangt,  dass  die  Direction  in  Zukunft 
ihren  Sitz  in  Pest  nehme ;  nur  ein  Theil 
derselben  sollte  zum  Behufe  der  Cleld- 
gebarung  in  Wien  bleiben  dürten.  Die 
Gesellschaft  erkliirte  sich  bereit,  diese 
Verpflichtungen  einzugehen,  doch  konnte 
sie  sich  zur  Abtretung  der  Pest-Szolnoker 


erforderlichen  (ieldmittel  vorzustrecken, 
aber  keine  Berücksichtigung  fand,  sah 
sich  die  Oirectiim  gezwungen,  die  Actic»- 
nilre  auf  —  weitere  Verfügungen  der 
Generalversammlung  zu  vertrösten.  Diese 
beschloss  am  7.  December  1841)  ihre 
Linien  an  den  Staat  abzutreten.  Durch 
den  Vertrag  vom  7.  Milrz  1850  ging 
diese  Bahn  in  das  Eigenthum  des  Staates 
Uber,  der  sich  bereits  im  Besitze  von 
40.004  Stück  -Actien  befand,  die  die  Oe- 
ditcasse um  den  Betrag  von  9,797.661  fl. 
angekauft  hatte.  Die  übrigen  32.000  .\ctien 
wurden  durch  Ausgabe  von  vierpercentigen 


Abb.  27a.    Uamiu  Uber  das  Lalbacbcr  .Mour.    {Na..b  einer  /clcliiiunj;  vuo  Job.  VaronI  au*  dem  Jabrc  l%7.] 


Strecke  an  den  Staat  damals  noch  nicht 
entsch Hessen.  Um  den  DomiciKvech.sel 
der  ("entralstelle  zu  ermöglichen,  legten 
die  Directoren,  die  ihren  ständigen  Wohn- 
sitz in  Wien  hatten,  ihre  Stellen  nieder. 
Da  traten  die  politischen  Ereignis,se  der 
Jahre  1H48  und  1H49  ein,  welche  die 
La^e  der  Gesellschaft  noch  wesentlich 
verschlimmerten.  Nicht  nur,  dass  der 
ganze  Baufond  bereits  erscln")pft  war, 
sah  sich  die  Gesellschaft  auch  noch  be- 
müssigt,  eine  schwebende  Schuld  von 
drei  Millionen  Gulden  G.-.M.  aufzunehmen. 
Da  die  Eiimahmen  zu  einer  vierpercen- 
tigen Verzinsimg  des  .\ctiencapitales  und 
dieser  Schuld  nicht  ausreichten,  ein  an 
die  Regierung  gerichtetes  Ansuchen,  die 


Schuldverschreibungen  im  Nominalwerthe 
von  acht  .Millionen  Gulden  eingelöst.  Die 
Obligationen  sollten  vom  l.  December  1 85 1 
an,  innerhalb  acht  Jahren  zur  Verlosmig, 
beziehungsweise  Bezahlung  gelangen. 
Ferner  übernahm  die  .Staatsverwaltung  die 
Tilgung  einer  .Schuld  von  2.(»(>0.700  tl.  für 
Wechsel  der  Gesellschaft  an  die  National- 
bank, sowie  die  Bezahlung  der  seit  1K49 
rückständigen  vierpercentigen  Zinsen  an 
die  Privat-Actienbesitzer.  Ohne  diesen  Zin- 
senrückstand kam  diese  Erwerbung  auf 
20,4^8.361  fl.  G.-.M.  zu  stehen.  Hiefür  er- 
hielt der  .Staat  die  Linien  .Marchegg-Press- 
burg  und  Waizen-{  Izegled-.Szolnok  |l52"9 
kni],  die  von  da  an  als  k.  k.  s  U  d  i>  s  1 1  i  c  h  c 
Staatsbahn  bezeichnet  erscheiiien. 
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Die  nächste  Envcrhunj^  war  die 
Krakau-Ob crschlesisc he  Eisen- 
hahn. Diese  war  aus  dem  Schosse  der 
Oberschlesischen  Bahn  hervorgetiangen, 
deren  Hauptlinie  von  Breslau  nach  Neu- 
Berun  bei  Oswijcim  an  die  ^alizisch- 
preussische  Cirenze  führte,  und  durch  die 
Wilhelmsbahn  von  Kosel  mit  Odcrber;; 
in  VerbindunfT  stand.  Zu  dem  Zwecke, 
auch  einen  Anschluss  einerseits  gefjen 
Krakau,  andererseits  nach  Warschau  an 


für  den  Personen-,  am  15.  desselben 
Monates  für  den  Gesammtverkehr  eröffnet. 

Durch  den  \'ertrajr  vom  30.  April  1S50 
{ringen  diese  Linien  in  das  Ei};enlhum  der 
•Staatsverwaltung  über.  Ihre  Einlösung 
erforderte  3,073.429  Ü.  C.-.M.,  die  durch 
die  Ausgabe  von  verlosbaren  Staats- 
schuldverschreibungen im  gleichen  Nomi- 
nal werthe  gedeckt  wurden.  Den  Betrieb 
führte  bis  Ende  des  Jahres  1S51  die 
Oberschlesische  Eisenbahn-Gesellschaft  in 


Abb.  272.    Viailuct  bei  Kranzdnrf  im  lUu.    [Nach  einer  pbotOKraphlicbcn  Auin.<hiiic  iiu  September 

von  J.  Bosch  in  Wien.] 


die  Warschau-Wiener  Bahn  zu  erlangen, 
wurde  die  Krakau-Oberschlesische  Ei.sen- 
bahn  als  selbststiindiges  IJnlcniehmen  in's 
Leben  gerufen.  Ihre  (^oncession  erhielt 
sie  noch  von  dem  damals  bestandenen 
Freistaate  Krakau.  .Am  6.  September  1847 
traf  bereits  die  erste  preussische  Loco- 
motive  in  Krakau  [.\bb.  2X3]  ein  und 
am  13.  October  wurden  die  Linien 
M  y  s  1  o  w  i  t z-S z  c z  a  k  o wa -  Trzebinia- 
Krakau  [65'2  kiii\  mit  .Abzweigungen 
nach  S  z  c  z  a  k  o  w  a  und  nach  G  r  a  n  i  c  a 
[16  kni],  letztere  als  Anschlusslinie 
nach  Warschau,  nach  Fertigstellung  der 
Warschau-Wiener  Bahn,  am  l.  April  1H4S 


Breslau  für  Rechnung  des  Staates,  der  am 
I.  Januar  1852  diese  Linien  als  »k.  k. 
östliche  .Staatsbahn«  in  eigene  Kegie 
übernahm. 

Eine  weitere  Erwerbung  bildete  die 
Eisenbahn  .Mail  a  n  d  über  .M  o  n  z  a  nach 
Gomo-Cameriata. 

Noch  bevor  die  Linien  der  lombar- 
dischen Kaiser  Ferdinands-Bahn  in  den 
Besitz  der  Staatsverwaltung  gelangt 
waren,  hatte  diese,  auf  Grund  des 
Vertrages  vom  7.  März  1H51,  den  Be- 
trieb dieser  Bahn  übernommen,  der  schon 
seit  dem  i.  Januar  dieses  Jahres  für 
Rechnung  des   Staates   geführt  wurde. 
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Für  die  Strecke  Mailand  -  Monza  und 
Mtmza  -  (lamcrlata,  in  der  Läufje  von 
45  km,  cntriclitctc  der  Staat  an  die 
Actionäre  2,530.000  H.  in  vierperccnti^jcn, 
in  neun  Jahren  verlosharcn  Obliiratinnen, 
bezahlte  Privatforderun^jen  im  Metrajje  von 
768.309  t\.,  verpflichtete  sich  durch  37  Jahre 
eine  Rente  von  S4.000  tl.  jährlich  für 
die  von  der  Clcsellschalt  zu  emittirenden 
K'entenscheine  [Como-K'entenscheine]  zu 
bezahlen  und  verzichtete  auf  einen  Vor- 
schuss  von  einer  Million  Gulden,  den  die 


gepflogenen  Verhandlungen  heschloss 
die  ausserordentliche  lieneralversamm- 
lung  dieser  (lesellschaft  vom  6.  Juli 
1853,  die  Abtretung  der  l-inie  Wien- 
(Iloggnitz  mit  den  .Abzweigungen  von 
Mödling  nach  Laxenburg  und  Wicner- 
Neustadt-Katzelsdorf  [83  oA'm|.  Im  Ver- 
trage vom  4.  .Vugust  1853  verpthchtete  sich 
die  Staatsverwaltung,  welche  sich  bereits 
im  liesitze  von  II. 781  Actien  befand, 
die  um  den  Betrag  von  6,459.264  fl. 
erstanden  waren,  fllr  jede  weitere  .Xctie 


Abb.  27}.   Viaduct  bei  Framdorf.    |Nach  einer 

Gesellschaft  in  den  Jahren  1849  und  1850 
von  der  Regierung  in  .Anspruch  genommen 
hatte.  Den  Werth  der  Como-Kentenscheine 
mit  3,108.000  fl.,  als  der  im  Laufe  der 
37  Jahre  zur  .Auszahlung  gelangten  .Summe 
angenommen,  beliefen  sich  die  .AbU'isungs- 
kosten  auf  7,40().309  fl.  In  X'erbindung  mit 
der  Ferdinands- Hahn  stellten  diese  Mahnen 
die  »k.  k.  1  o  m  b  a  r  d  i  s  c  h- v  e  n  e  t  i  a  n  i - 
sehe  n  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  e  n «  dar. 

Während  die  .Arbeiten  der  Hahn  nber 
den  .Semmering  in  vollstem  Gange  waren, 
beschäftigte  sich  die  .Staatsverwaltung  mit 
der  .Absicht,  die  W  i  e  n  -  G  1  o  g  g  n  i  l  z  e  r 
Eisenbahn  in  ihren  Hesitz  zu  bringen. 
Auf  Grundlage  der  schon  im  Jahre  1852 

Gochlcbtc  der  EUenbabncn.  I. 


ZcIchDung  von  Job.  Varoni  au«  dem  Jahre  i^?.] 

den  Betrag  von  675  fl.,  im  Cianzen  also 
8,922.825  fl.  in  fünfpercentigen,  innerhalb 
fünf  Jahren  verlosbaren  Obligationen  zu 
I  entrichten  und  übernahm  nebstbei  eine 
fundirte  fünfpercentige  Schuld  der  Ge- 
sellschaft \m  Betrage  von  2.750.0OO  fl. 
Zugleich  erklärte  der  Staat  den  vollen 
Verzicht  auf  den  .Antheil  an  dem  übrigen 
Kigenthume  der  ( iesellschaft,  der  auf  die 
bereits  erworbenen  .Actien  entfiel.  (.)hne 
Hewerthung  dieses  N'crzichtes  hatte  die 
.Staatsverwaltung  für  die  bezeichneten 
•Strecken  den  Betrag  von  18,132.089  fl. 
zu  bezahlen,  ein  Preis,  der  in  .Ansehung 
der  Rentabilität  dieser  Bahn  keineswegs 
zu  hoch  gegrifl'en  erscheint.  Auf  Grund- 
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läge  des  abgeschlossenen  Vertrages  er- 
hielt die  Bahngeselischaft  die  erbetene 
Bauconcession  zur  Verlängerung  des 
Wien-Brucker  Flügels  bis  nach  Raab 
und  Xeu-Szöny  »gegenClher  von  Kf)monn. 
Diese  Umgestaltung  veranlasste  die  Gesell- 
schaft, wieder  ihren 
ursprünglichen  Na- 
men »Wien -Raa- 
ber Eisenbahn- 
Gesellschaft«  an- 
zunehmen. 

Nachdem  die 
Staatsverwaltung 
ohnedies  im  Besitze 
von  2771*)  Actien 
der  W  i  e  n  e  r  -  N  e  u- 
s  t  a  d  t  -  ( )  e  d  e  n  b  u  r- 
g  e  r  Eisenbahn 
war,  welche  die  Gre- 


Abb.  374.   St.  KanzUn 


•»In  Schriften,  die  sich  mit  dieser  Episode 
Österreichischer  Finanzpolitik  beschilftigten, 
tinücn  wir  die  Anzahl  dieser  vom  Staate  er- 
worbenen Actien  zumeist  mit  J711  anjicgchen. 
Diese  Angabe  lässt  sich  auf  einen  Druck- 
fehler in  einer  Fussnote  auf  pai;.  6  des 
Konta'schen  Jahrbuches  vom  Jahre  1868 
[I.  Jährt;.]  zurückführen  —  selbst  dort,  wo 
andere  Werke  wie  Konta  als  benutzte  Quellen 
angcfjeben  erscheinen. 


ditcasse  um  339.516  fl.  erworben  hatte, 
und  nachdem  durch  den  .Ankauf  der  Wien- 
Gloggnitzcr  Hahn  auch  die  Strecke  Neu- 
stadt-Katzelsdorf in  das  Eigenthum  des 
.Staates  übergegangen  war  und  dieser 
überdies  als  Nachfolger  der  Wieii- 
Gh)ggnitzer  Hahn 
den  Pachtbetrieb  bis 
Oedenburg  zu  be- 
sorgen hatte,  lag  es 
nahe,  dem  .\nsuchen 
auch  dieser,  mit 
finanziellen  Schwie- 
rigkeiten kämpfen- 
den Privatgesell- 
schaft um  Ablösung 
ihrer  Linie  willig  zu 
entsprechen.  Durch 
das  Uebereinkom- 
men  vom  31.  Juli 
1854  ging  diese  2S-3  km  lange  Strecke  in 
den  Besitz  des  Staates  über.  Für  die 
im  Privatbesitze  befindlichen  10.822 
Actien  wurde  die  Ablösungssumme  von 
1,500.000  (\.  in  fUnfpercentigen,  binnen 
fünf  Jahren  verlosbaren  Obligationen 
entrichtet  und  auf  einen  der  Ge- 
sellschaft früher  gewährten  Vorschuss 
von   250.000    rt.    verzichtet.      Die  Er- 


Abb.  27s.    II.1U  Jc>  Itabubuli.»  bi:i  Adchhcri;  Im  Jahre  l^s.  t^'ach  einet  |>bvlugra|^hl>chcn  Aufnabmc 

von  J.  HoDcb  In  Wlen.j 
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Werbung  dieser  Strecke  kam  demnach  auf 
2,0X9.516  fl.  /u  stehen. 

In  dem  Masse,  als  der  Bau  der  Slaats- 
bahnen  fortschritt,  war  die  Staatsver- 
waltung auch  bemüht,  den  Betrieb  der- 
selben in  die  Hand  zu  bekommen.  Durch 
den  Erlass  vom  8.  üecember  lü^q  war 
die  Einführung  des  Staats  b  e  t  r  i  e  b  e  s 
durch  den  Kaiser  genehmigt  worden. 
Die  Pachtbetriebsdauer  auf  der  südlichen 
Linie  ging  im  Monate  Juni  1S50  und 
jene  auf  der  nördlichen  Linie  genau  ein 


fasste  Pachtvertrag,  der  eine  kostspielige 
Revision  der  Abrechnungen  unvermeidlich 
machte,  bei  den  besten  Absichten  beider 
Theile  zu  unangenehmen  Auseinander- 
setzungen fuhren.  Zur  Illustrirung  obiger 
Thatsachen  genüge  der  Hinweis,  dass  bei 
den  nördlichen  Linien  in  einer  i'acht- 
dauer  von  4  Jahren,  8  Monaten  den  Ein- 
nahmen im  Betrage  von  5,478.840  II. 
58'(.,  kr.,  Betriebsauslagen  vim  5,242.019  ti. 
IS^U  kr.,  bei  den  südlichen  Linien  während 
6  Jahren,  7  .Monaten  und  10  Tagen  den  Ge- 


Abb.  370.    FcUciiJurchsthuitt  hei  Nabre«lna. 
[Kach  einer  Zeichnimg  vi>n  (iuttfr.  Scelos  au»  Jem  J;<hre  IHf7.J 


Jahr  später  zu  Ende.  Infolge  eines  Ueber- 
einkommens  mit  der  .Nordbahn  konnte 
der  Betrieb  der  nördlichen  .Staatsbahn 
.schon  am  I.  .Mai  1850  vom  Staate  über- 
nommen werden,  während  jener  der  süd- 
lichen am  2.  Juni  1851  in  die  Hände 
der  .Staatsverwaltung  überging.  Die  .Auf- 
lösung des  Pachtvertrages  bildete  für 
beide  (-ontrahenten  die  langersehnte 
Befreiung  von  einem  auf  die  Dauer 
unhaltbaren  Verhältnisse.  Die  Privat- 
bahn-l  lesellschaltcn  komiten  nur  minimale 
Erträgnisse  ausweisen,  da  die  Betriebs- 
kosten den  grössten  Theil  der  Einnahmen 
verschl.mgen.  .Andererseits  musste  der 
in  seinen  Bestimmungen  unglücklich  ge- 


sammteinnahmen  von 9, 233. 507  H.  46'/^  kr., 
Auslagen  von  7,379.391  fl.39V4  kr.  gegen- 
überstanden. In  beiden  Fällen  sind  über- 
dies noch  die  .Auslagen  für  die  weitläufige 
•Staatscontrole  im  Beirage  von  5O0.OOO  fl. 
unVierücksichtigt  geblieben.  Noch  im  Jahre 
1852  waren  viele  Ik-atnte  der  Privatunter- 
nehmungen und  des  .Staates  damit  be- 
schäftigt, in  die  gegenseitigen  Verhältnisse 
Klarheit  zu  bringen.  Da  dies  ziffermässig 
genau  durchzuführen  geradezu  unmöglich 
erschien,  wurde,  um  diesem  Zustande 
ein  Ende  zu  bereiten,  ein  Pauschalaus- 
glcich  abgeschlossen. 

Zur  L'ebemahnie  des  Betriebes  wurden 
Directoren  nach  Prag  und  Pest  entsendet. 

19* 
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Ein  auf  einem  Bogen  l'apicr  autojrra- 
pliirtcr  An>tsunterriclit,  der  in  allyenieincn 
l'mrissen  die  Ueziehungen  der  Direction 
zur  Generaldirection  des  Betriebes,  be- 
ziehun^jsweise  zum  Ministerium  und  zu 
den  öft'enllichen  Beliörden  feststellte,  und 
wenige  kurz  gefasste  Instructionen  für 
das  Personale  waren  die  ganzen  Behelfe, 
die  den  Directoren  von  amtswegen  zur 
X'erfögung  gestellt  wurden.  Dagegen  wur- 
den dieselben  mit 
grossen  Macht- 
vollkommenheiten 
ausgestattet.  Die 
Durchführung  des 
Dienstes  war  ganz 
ihrem  freien  Er- 
messen überlas- 
sen ;  selbst  die 
Beschaffung  der 
erforderlichen  Be- 
trichsmaterialicii 
durften  sie  auf 
Cirundlage  eines 

summarischen 
Gcidpräliminares 
besorgen.  Haupt- 
.sächlich  war  die 
Erzielung  einer 
möglichst  einfa- 
chen Geschäfts- 
fülirung  ange- 
strebt. Die.se  über- 
aus einfache  Or- 
ganisation hatte 
nur  ein  Jahr  Be- 
stand. Am  I .Mai 
1S5 1  erhielten  die 


Abb.  277.   Kinfahrt  na<.b  (irlunano.    iN'acb  einer  Zeichnung 
von  J.  Nt>vopi<«:k>'  AU»  dem  J.ihre  lN$7.} 


Anträge  des  Handelsministeriums  auf  Or- 
ganisation der  Betriebsdirectionen  und 
des  Betriebsdienstes  die  a.  h.  Genehmi- 
gung. Minister  Bruck  schied,  und  sein 
Nachfolger  sah  sich  veranlasst,  einen 
complicirten  Ver\valtungsmechanismus  ein- 
zuführen. 

Die  Periode  des  .Staatsbetriebes  um- 
fasste  nur  eine  kurze  .Spanne  Zeit.  Im  Jahre 
1X50  inaugurirt,  stand  derselbe  im  Jahre 
1^54,  wo  die  «isterreichische  .Staatsverwal- 
tung sich  rühmen  durfte,  das  bedeutendste 
.Netz  [  1 7f)6-.{  kin]  staatlicher  Ei.senbahnen 
unter  allen  Ländern  Fluropas,  ja  der 
ganzen  Erde  in  ihrer  Hand  zu  vereinigen, 
im  Zenilh.   AIkt  schon  im  nächsten  Jahre 


begann  der  Abbröckelungsprocess  durch 
den  Verkauf  einzelner  Linien,  und  ein 
vollständiger  Umschwung  in  den  grund- 
sätzlichen Anschauungen  bereitete  der 
ersten  österreichischen  Staatsbahnperiode 
ein  jähes  Ende. 

Die  Zeit  bis  1S55,  als  jene  des  reinen 
.Staatsbahn.systems,  ist  durch  eine  Reihe 
von  wichtigen  Verwaltungsmassregeln 
gekennzeichnet.     Die  Organisation  des 

.staatlichen  Eisen- 
bahnbaues und 
Betriebes  war  in 
dieser  kurzen  Zeit 
au.sserordentlich 
reich  an  Wand- 
lungen, der  häu- 
fige Wechsel  in 
den  leitenden  Per- 
sonen der  .Mi- 
nisterien trug  das 
Seinige  dazu  bei, 
den  natürlichen 

Aufschwung 
des  Staatsbetrie- 
bes niederzuhal- 
ten. Der  Verwal- 
tungsmechanis- 
mus konnte  gar 
nicht  in  ruhigere 
Bahnen  kommen. 
L'm  juir  beiläufig 
anzudeuten,  wel- 
che Aenderungcn 
in  der  kurzen  Zeit 
von  1S49— 1S54 
die  Bau-  und 
Betriebsleitungen 
der  Staatsbahnen  durchzumachen  hatten, 
genügt  es  festzustellen,  dass,  nach- 
dem die  Geschäfte  der  früheren  General- 
direction der  Staatseisenbahnen  durch  eine 
.Section  im  verantwortlichen  .Ministerium 
für  Eisenbahnhau  und  Betrieb  (15.  April 
184«)]  Ubeniommen  wurden,  diese  schon 
ein  halbes  Jahr  später  als  eine  Section 
für  Gommunicationen  organisirt  war, 
aus  der  wieder  zwei  Monate  später  eine 
Generalbaudirection  entstand.  .Aus  dieser 
ward  un  September  1852  die  Gentral- 
direction  in  Wien  gebildet.  Für  die 
lonibardisch-venetianischen  Provinzen  be- 
stand die  Oberbaudirection  in  Verona, 
die  bis  zum  Jahre  1X53  gleichfalls  eine 
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doppelte  Organisation  durchzumachen 
hatte.  Ehcnso  ginj^  es  mit  der  Uctriebs- 
leituni;.  Durch  den  Erlass  vom  2y.  Januar 
1S50  war  die  Generaldirecti<m  für  tlom- 
municationen  gci^Undct  wurden,  die  schon 
am  15.  Decemher  1.S51  reorganisirt  wurde. 
Am  17.  Mai  1S51  wurden  die  Hetriebs- 
directionen  ortjanisirt.  Die  nördlichen 
Staatsbahnen  erhielten  eine  Helriebs- 
direction  in  Pra«;,  die  südöstlichen  in 
Pest  und  die  südlichen  in  Graz.  Hie/u 
k;nn  ncjch  für  die  nordüstlichen  eine  Be- 


HofTmann.  —  Die  Leitung  des  Betriebes 
oblag  Adalbert  Schmid  als  .Sectionsrath 
und  Cleneraldirector  des  Eisenbahn- 
betriebes. Kür  den  Bau  und  Betrieb  unter- 
standen ihm  etwa  i  lOO  Beamte  und 
,^000  Bedienstete  niederer  Kategorie.  .\ls 
.Sectionschef  der  III.  .Section  des  Handels- 
mini.steriums  stand  als  Generaldirector 
der  Gommunieationcn  seit  1H52  Franz 
Freiherr  von  Kalchberg,  dem  jed»)ch 
schon  im  niichsten  Jahre  Sectionsrath 
Carl   Freiherr   von  Czoernig  folgte. 


Abb.  7j*i.   Vladuct  hcl  S.  llanholomeo.  [Nach  einer  Zekhnunj;  ron  Gatlfr.  Soelot  am  dem  Jahre  1857,] 


triebsdirection  in  Krakau  und  für  die 
lombardisch- venetianischen  Provinzen  eine 
sfilche  in  N'erona. 

Als  die  Uebernahme  der  Wien-Glogg- 
nitzer  Eisenbahn  in  den  Staatsbetrieb  er- 
folgt war,  wurde  die  südliche  Staatsbahn 
in  zwei  .Scctionen  getheilt  und  ausser  der 
Grazer  Ik-triebsdirection  [.Section  II]  eine 
Betriebsdircction  in  Wien  [.Section  1]  er- 
richtet. An  der  .Spitze  der  Section  für 
Eisenbahiibau  stand  als  Ober-Baudirector 
( '.arl  Ghega  als  Sectionsrath  mit  einem 
( iclialte  von  3000  H.,  ihm  zur  .Seite 
standen  als  ( )ber-Inspector  Friedrich 
Sehnirch,  als  Inspectoren :  Fillunger, 
Lohr,    Bolze,  Jüngling    und  Ferdinand 


Unter  Czoernig  wurde  die  mustergiltige 
Kl  sen  ha  hnb etri  ebs  -  {^r  du  un  g  vom 
16.  November  1H51  erlassen  und  in 
weiterer  Folge  —  1852  -  die  General- 
InspectiiMi  der  Communications- 
a  n  s  t  a  1 1  e  n  in's  Leben  gerufen. 

Wahrend  also  auf  dem  Gebiete  der 
Gesetzgebung  und  Verwaltung  eine  um- 
fassende Thiitigkeit  entwickelt  wurde, 
war  man  auch  darauf  bedacht,  die  er- 
worbenen Linien  auszubauen.  Die  miss- 
lichen liiianziellen  Verhältnisse  brachten 
es  mit  sich,  dass  in  dieser  Richtung  nicht 
jenes  Tempo  eingeschlagen  werden  konnte, 
das  dem  Wunsche  der  Regierung  ent- 
sprochen hätte. 
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Im  Jahre  1852  wurde  der  Ausbau  der  ' 
ehemaligen  lombardisch  -  venetianischcn 
Eisenbahn  von  Verona  nach  Osten  und 
Westen  angeordnet  und  noch  im  Jahre 
1854  die  westliche  Strecke  Verona  über 
Brescia  nach  Coccaglio  [82'8  km]  \ 
dem  Verkehre  Ubergeben.  In  der  Rich- 
tung gegen  Udine  zum  Anschluss  gegen 
Nabresina  an  die  Wien-Triester  Linie 
wurde  im  Jahre  1855  die  Strecke  Tre  viso 
bis  Casarsa  über  Pordcnone  [72  km] 


mehr  zustande,  obwohl  die  Provinz 
Bergamo  sich  bereit  erklärte,  die  Kosten 
der  Grimdeinlüsung  zu  tragen. 

Eine  weitere  Vervollständigung  des 
lombardisch- venetianischen  Netzes  und 
die  Gewinnung  ausländischer  Anschlüsse 
trachtete  die  Regierung  durch  den  Ab- 
schluss  eines  Vertrages  mit  dem  Kirchen- 
staate, den  italienischen  Ilerzogthümem 
Toscana,  Modena  und  Parma  zu  er- 
reichen. Am  1.  Mai  1851  wurde  zwischen 


Abb.  37g.    Tunnel  bei  S.  Batlbolomco  und  An(»Ubt  auf  THcst.   [Nach  einer  ZelchnuDe  VOD 
Guttfr.  Sceloii  aus  Jon  Jahre  iS?-] 


erbaut.  Auf  der  Strecke  Verona  bis 
Cüccaglio  waren  die  Brücke  über  den 
Mincio  [195  m]  und  der  400  m  lange 
Viaduct  bei  Desenzano  die  bedeutendsten 
Bauwerke.  Bei  V'erona  wurde  eine  3  km 
lange  Verbindungsbahn  Verona-Porta- 
Xuova  bis  Porta- Vescovo  angelegt,  die 
schon  im  Jahre  1852  eröffnet  wurde. 
Damit  erscheint  aber  auch  die  staatliche 
Bauthätigkeit  in  den  lombardisch-venetia- 
iiischen  Provinzen  abgeschlossen,  denn 
der  Bau  der  am  12.  November  iH^^^  an- 
geordneten directen  Bahnverbindung 
zwischen  Bergamo  und  Monza  kam  nicht 


den  Regierungen  dieser  fünf  Staaten  eine 
Convention  zwecks  Erbauung  der  italie- 
ni  sehen  Central -Bahn  abgeschlossen, 
die  von  Piacenza  ausgehend  über  Parma, 
Reggio,  Modena  und  Bologna,  die  Appe- 
ninnen übersteigend  bis  Pistoja  führen 
sollte.  Von  Reggio  war  eine  Flügelbahn 
nach  dem  österreichischen  Gebiete  über 
Borgoforte  nach  .Mantu.i  geplant.  In 
l'iacenza  sollte  der  .Anschluss  an  die  von 
.Mailand  dahin  anzulegende  Bahn  bewerk- 
stelligt werden.  Die  Leitung  und  l'eber- 
wachuiig  des  Baues  dieses  etwa  530  km 
umfassenden  Netzes  wurde  einer  aus  Ver- 


Die  ersten  Staatsbahnen. 


trctcrii  aller  fünf  Reffieriiiitjen  zusammen- 
gesetzten internationalen  Kommission  zu- 
gewiesen, die  in  Modena  tagen  sollte. 
Die  Ausführung  wurde  jedoch  einer  Actien- 
Gesellschaft  übertragen. 

Durch  einen  zweiten  Staatsvertrag 
kam  die  Verbindung  des  italienischen 
.Netzes  mit  Bayern  zustande. 

Eine  solche  Verbindung  durch  Tirol 
zum  Anschlüsse  an  die  bayerischen  Bahnen 
zu  schaffen,  war  schon  lange  in  dem 
Bestreben  in-  und  ausländischer  Unter- 
nehmer gelegen.  In  erster  Linie  war  es 
die  Stadt  Innsbruck,  die  diese  Pläne  auf 
das  Eifrigste  verfolgte.  Englische  Unter- 


pass  und  Kufstein  an  die  bayerische 
Grenze  in  das  Programm  der  Staatsbahn- 
bauten einbezog.  Am  21.  Juni  1851 
wurde  zwischen  Oesterreich  und  Bayern 
ein  Vertrag  abgeschlossen,  in  dem  sich 
Bayern  verpflichtete,  eine  Eisenbahn  von 
.München  über  Kosenheim  an  die  iister- 
reichische  Grenze  bei  Salzburg,  mit  einer 
südlichen  Abzweigung  von  Kosenheim 
bis  an  die  österreichische  Grenze  bei  Kuf- 
stein zu  führen,  für  welche  Strecken  die 
österreichische  Regierung  Anschlüsse  von 
Salzburg  bis  an  die  südlichen  Staatsbahn- 
linien bei  Bruck  an  der  Mur  und  von 
Kufstein  bis  Innsbruck  zu  schaffen  sich 


►  1 


Abb.  lfk>.   Einfahrt  nach  TrIeM.  [Kacb  einer  Zcichnoni;  von  Joh.  Varonl  aui  dem  Jahre  tB^.] 


nehmer  machten  alle  .Ajistrengungen,  den 
Bau  dieser  Linie  in  die  Hand  zubekommen, 
und  als  die  Regierung  es  damals  noch 
ablehnte,  die  Intervention  des  ausländischen 
C'apitales  anzunehmen,  erschienen  in  den 
bedeutendsten  englischen  Blättern  die 
schärfsten  .Angriffe  gegen  Oesterreich, 
»das  eine  Verbindung  zwischen  Italien 
und  dem  Norden  nicht  zulassen  wolle«. 
Schon  damals  wurde  die  Herstellung  einer 
Schienenverbindung  mit  Italien  über  die 
Alpunpässe  der  Schweiz  vorgeschlagen, 
um  den  Zug  des  Welthandels  von  Oester- 
reich abzulenken.  .Solche  Bestrebungen 
lassen  sich  bis  in  die  Anfänge  der 
Vierziger-Jahre  nachweisen.  Dieser  Ge- 
fahr begttincte  die  Regierung,  indem  sie 
im  Jahre  l>^47  eine  Linie  von  Verona  über 
Trient,  Bozen,  Innsbruck  über  den  Brenner- 


verpflichtetc.  Die  bayerische  Regierung 
machte  sich  femer  verbindlich,  von  Nürn- 
berg über  Regensburg  bis  an  die  Grenze 
von  Oberösterreich  ihre  Linien  weiter- 
zuführen, gegen  die  N'erpflichtimg  der 
österreichischen  Regierung,  an  diese  Bahn 
.Anschlussstrecken  von  der  bayerischen 
Grenze  nach  Linz,  später  bis  Wien  herzu- 
stellen, ferner  die  lombardisch-venetiani- 
sche  Eisenbahn  von  \'erona  nach  Bozen 
fortzuführen,  und  bis  zum  Jahre  1S58 
zu  vollenden,  sowie  auch  eine  Verbin- 
dung der  Linien  von  Bozen  nach  Inns- 
bruck zu  bauen.  Der  unmittelbare  An- 
schlu.ss  der  beiderseitigen  Bahnabthei- 
lungen war  an  der  Grenze  bei  Salz- 
burg zu  Kiesheim,  an  der  Tiroler- 
grenze aber  auf  dem  linken  Innufer  in 
der  Nähe  von  Kiefersfelden  vereinbart. 
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Abb,  3A1.  Trtester  Bahnhof  km  Jahic  I8;7. 


Der  Ausfühnin^  dieses  Vertrages  standen 
allerhand  Schwierigkeiten  im  W'e^e,  und 
am  2  1.  April  1S56  s<ihen  sich  beide  Ke- 
gierun^en  veranlasst,  einen  neuen  Vertrajj 
abzuschliessen.  in  dem  von  dem  Bau  der 
Strecke  Salzbur^-Hruck  .ibyesehen  und 
der  Vol!end«n};stemiin  Innsbruck- Kiefers- 
felden sowie  der  Linie  Verona-Hozen 
auf  den  l.  October  1S58  festgesetzt 
wurde.  Die  Verbindunn  von  Bozen 
nach  Innsbruck  über  den  Brenner  wurde 
einem  späteren  Zeitpunkte  vorbehalten. 
Am  29.  April  1S53  crftil;^e  die  a.  h. 
Anordnung;  des  Baues  der  Strecke  Inns- 
bruck -  \Vür;;l,  am  Autjust  1^54 
der  Strecke  Wür^l-Kufstcin  auf  Staats- 
kosten. Im  Jahre  l<S55  wurde  der  Bau 
dieser  beiden  Strecken  durch  die  .Staats- 
verwaltung in  AnjrritV  ;;enommen.  Die 
k.  k.  \  «j  r  d  t  i  r  o  1  e  r  .Staatseisenbahn, 
be};innend  am  rechtsseitiy^en  Innufer  bei 
Innsbruck,  übersetzt  den  ^enaimten  Kluss 
eine  kurze  Strecke  oberhalb  der  .Mün- 
dung der  .Sill,  Uluft  am  linken  Ufer  zu- 
erst bis  unterhalb  der  .Stadt  Hall  in  öst- 
licher, dann  in  nordöstlicher  Kichtun^ 
immer  in  der  Nähe  des  Flusses,  bis  sie 
unterhalb  der  .Stadt  Brixleim  den  Fluss 
zum  zweitenmal  überschreitet.  Durch  einen 
Tuimel  im  Schlossbcrye  bei  Kattenberg 
tjeht  sie  auf  dem  rechten  L'fcr  über 
\\  iirfjl  Iiis  BichKvanji,  wo  der  Inn  zum 
driltenmale  übersetzt  wird.  Am  linken 
Ufer  des  I'lusscs  zieht  sie  dann  nächst 


Kufstein  bis  zur  ( Irenze  bei  Kiefersfelden 
zum  .Anschlüsse  an  die  baverische  Bahn. 
[Abb.  3S4  -2S7.I 

Die  unmittelbare  Leitung;  des  Baues 
besorgte  Ghega.  l'nter  ilie  bedeutendsten 
Baulichkeiten  derselben  zählte  der  Inns- 
brucker Viaduct  und  die  genannten  drei 
Innbrücken.  Biscmdcre  -Schwierij^keiten 
verursachte  der  Bau  der  Bichlwanger 
Brücke.  Sie  war  ursprün>;lich  als  massive 
steinerne  Bogenbrücke  angelegt  worden. 
Bis  zum  Jahre  1S56  waren  sämmtliche 
Pfeiler  fundirt  und  im  Bau  beträchtlich 
fortijeschritten,  als  plötzlich  Hochwasser 
eintrat,  das  den  dritten  .Mittelpfeiler  unter- 
wusch, .so  dass  derselbe  einstürzte.  Die 
Fol)^e  war,  dass  der  Bau  einer  45  tn  lan^^en 
eisernen  Gitterbriicke  mit  Benützung; 
der  stehenj^eblicbenen  Pfeiler  ani^eordnet 
wurde.  Die  Länge  der  Bahn  von  Inns- 
bruck bis  Kufstein  betrug  7  V7  Die 
•Staat.svcrwaltung  hatte  wohl  den  grösstcn 
Theil  der  .\rbciten  vollendet;  die  Rröflf- 
nung  dieser  .Strecke,  die  am  24.  November 
1H5.S  L-rfolgte,  sowie  die  Fertigstellung 
der  südtiroler  Eisenbahn  Obernahm  be- 
reits jenes  Privatunternehmen,  dem  der 
.Staat  diese  Bahn  nt)ch  während  des  Baues 
überlassen  hatte. 

Für  die  Theilstrecke  von  X'erona  nach 
Bozen  erhielt  das  von  Negrelli  entworfene 
Projcct  im  Jahre  1^53  die  a.  h.  Genehmi- 
gung. Die  k.  k,  .Süd  t  i  rol  c  r  .Staatseisen- 
bahn [.\bb.  2H,S  — 290),  von  der  nach  Brescia 
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führenden  Linie  hei  St.  Lucia  abzweijiiend, 
zieht  das  Thal  entlang,  welches  rechts 
durch  den  Montehaldo  und  die  Trientiner 
Alpen,  links  durch  die  lessinischen  und  die 
durch  das  Val  .Suuana  von  denselben  ge- 
trennten Dolomital- 
pen eingeschlossen 
wird,  bis  Bozen.  Hei 
Farona  Ubersetzt  sie 
zum  erstenmale  die 
Etsch  mit  einer  gros- 
sen Brücke.  Dem 
Buge  des  Flusses  lol- 
gend,  schlägt  sie  hin- 
ter Doniegliara  die 
nördliche  Richtung 
ein.  Hinter  Ceraino 
tritt  die  Bahn  in 
die  geschichtlich 
berühmte  Berner- 
klause,  ein  von  der  Ktsch  durch  das  Kalk- 
gebirge durchbrochenes  Felsenthor.  In 
diesem  engen  Passe,  in  dem  kaum  Raum 
für  die  alte  .Strasse  war,  musste  eine  neue 
in  den  Felsen  eingehaueii  und  unterhalb 
derselben  durch  I'ul  ver  und  .Meissel  auf  eine 
Breite  von  4—5  m  Stück  für  .Stück  des  Fel- 
sens abgesprengt  werden,  um  die  Bahn  hier 
durchführen  zu  köiuien.  Die  Bahnlegung 
an  der  Berglehne  über  eine  tiefe  Thal- 
schlucht und  wieder  über  einen  ausj^edchn- 


i 


Abb.  i-i. 


.Manchinenhauf  der  Wasscrlcllune 
hei  Aurcslna. 
[Nach  einer  Zcicbnune  von  Gottfr.  Sccios  IHj?.) 


ten  Bergrücken,  dann  durch  lange,  tiefe 
Einschnitte  über  I'eri  und  Ala  bis  Sera- 
valle  erforderte  kunstvolle  Arbeiten.  Für 
die  Weiterführung  der  Trace  ergab  sich  die 
Xothwendigkeil,  die  Bahn  bis  in's  Fluss- 
bett zu  rücken  und 
durch  einen  mächti- 
gen Steindamm  ge- 
gen Hochwasser  zu 
versichern.  L'm  die 
hüutigen  Ueberset- 
zungen  der  Etsch- 
serpentinen  zu  ver- 
meiden, wurden  diese 
hilulig  verlegt  und 
die  Bahn  über  das 
verlassene  Fluss- 
bett geführt,  dessen 
Trockenlegung  müh- 
selige Arbeiten  ver- 
ursachte. In  geringen  Steigungen  ge- 
langt die  Bahn  bis  .Mori,  wo  der  Ein- 
schnitt in  die  > Bergstürze*  von  Marco 
durch  Schutt-  und  Trümmerhaufen  und 
zerklüftete  Felsen  führt,  eine  Steinwüste, 
die  Dante  zum  Vergleiche  heranzieht, 
dort,  wo  er  die  Ruinen  des  Höllenreiches 
schildert.  Bis  Roveredo  war  die  Bahn 
eingeleisig.  hohen  Dämmen  und  zwei 
schiefen  Brücken  über  das  verlegte  Fluss- 
bett der  Etsch  geht  die  Bahn  bis  (^alliano, 


Abb.  :$}.  Bahnbof  Kr»k»u 
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über  mächtige  StttUmauem,  über  immer 
höher  ansteigende  I^mme,  zahhviche 

Gebirfjsbäche  auf  Brücken  ühersct^rcnd, 
bis  Tricnt.  Hier  miisste  die  Etsch  aber- 
mals re^rulirt  und  die  Station  Trient  auf 
tincr  Insel  zwischen  dem  neuen  und  den» 
allen  Fhissbettc  nnqjeK'ijt  wci  Jcii.  Ua» 
neue  Flussbett  \  .!.  ■  iurcli  eine  jjrosse 
Brücke,  das  alte  durch  eine  kleinere  Brücke 
übersetzt.  Zwischen  Trient  und  S.  Michele 
wurde  ein  «^^tnsser  Viaduct  über  den  Lavis- 
bach  in  35  Bo^enstelhmgen  in  der  Länge 
von  921  w  angelegt,  das  bedeutendste  Bau- 
werk dieser  Strecke,  das  Talachini  in  dem 
kurzen  Zeiträume  von  zwei  Jahren  fertig- 
stellte. —  Ueber  Lavis  und  S.  Michele, 
wo  die  Ktsch  durch  eine  j^rosse  Brücke 
Ubersetzt  wurde,  bis  zur  Station  Salum 
musste  die  Bahn  auf  dem  rechten  Ufer 
der  Etsch  dnrch  zwei  aufeinanderfolgende 
Sumpfstrecken  geführt  werden ;  was  durch 
die  Aufftihrung  von  Steindämmen  nach 
Art  jener  ilhcr  das  I.aihachiT  Moor  hc- 
wcrkstellij^t  wurde.  Leber  Xeurnarkt  ^elit 
die  Bahn  auf  einem  5  —  6  »»  hohen  Damme 
bis  Gmund  und  übersetzt  hier  die  Etsch 
wieder  in  einer  grossen  Brücke.  L  eber 
BranzoU  geht  die  Buhn  in  einer  (jcringen 
Steigung  bis  zum  Calvarienberge  von 
Bozen.  Da  hier  die  Strasse  zwischen  den 
brausenden  Wo^en  des  Flusses  und  den 
senicrechten  Gebirgsabhängen  angelegt 
war,  musste  durch  grosse  Spreti^jungen 
Raum  zur  Führung  der  Trace  zwischen 
den  Porphyrfeben  in  einer  Länge  von 
300  m  und  einer  mittleren  Breite  von 
6  M  gewonnen,  und  der  Bahnkörper  auf 
einer  mächtigen  Stützmauer  3  m  Uber  die 
Strasse  erhoben  werden.  Die  hier  in  die 
Etscli  c'nmnndende  Ei^ack  übersetzend, 
tntt  die  Balm  uninittelb.ir  darauf  in  den 
Stationsptatz  Bozen  ein.  Die  ganze  Baht>- 
länge  beträgt  i  15  k))i  v.m\  hat  eine  mittlere 
Steigung  von  grösste Steigung 

7"  (lo*  —  Die  Arbeiten  wurden  im  Juni 
1854  begonnen,  erlitten  aber  durch  die 
nachträglichen  L'miinderungen  des  Pro- 
jectes  sowie  durch  die  schwierige  Grund- 
einlOsung  in  Tirol  eine  Verzögerung. 
Die  Eröffnung  der  Strecke  von  Verona 
bis  Trient  ertolgte  am  23.  Miirz  und  von 
Trient  nach  Bozen  am  16.  Mai  1859. 

Die  nordöstliche  Staatsbahn  er- 
hielt durch  den  Bau  der  Strecke  Krakau- 


Debica  {l  lO'S  km]  in  östlicher  Richtung 
und  zum  Anschlüsse  an  die  Kaiser  Per- 

dinands-Nordbahn   dnreli    den    Bau  der 
I  .Strecke   Trzebinia  -  Oswi^eun  [25  3  km] 
I  bedeutende   Erweiterungen.     .Schon  im 
Jalirc  1^4^  war  die  Anlage  einer  .Staats- 
I  bahn  von  Buchnia  bis  Lemberg  beschlos- 
sen worden,   von  wo  aus  ein  Flügel  in 
nordöstlicher  Richtung  nach  Brody  und 
in  .südöstlicher  Richtung  nach  Czernowitz 
abzweigen  sollte,  so  dass  eine  ununtcr- 
I  brochene  Verbindung  von  Wien  auf  der 
I  Kaiser  Perdinands-Nordbahn  bis  dner- 
seits  an  die  russische,   andererseits  bis 
an  die  Grenze  der  MoldaufUrstenthOmer 
geschaffen  werden  sollte.  Obzwar  bereits 

im  Jurii  i^.\f^  der  RcL^ieninL^s-Entwurf 
für  das  neue,  mehr  als  600  km  Eisen- 
bahnen umfassende  nordöstliche  Netz  vor- 
lag, krmnte  wegen  der  in  den  folgenden 
Jahren  eingetretenen  politischen  Unruhen, 
andererseits  wegen  lani^vieriger  Verhand- 
lungen mit  der  Nordhahn  nn  eine  Aus- 
liihtung  des  Baues  in  dieser  Zeit  nicht 
gedacht  werden. 

Die  Kaiser  Ferdinands-N'ordbahn  hatte 
ihre  Linien  im  Jahre  1847  bis  Oderberg 
vollendet  und  beherrschte  durch  die  An- 
schlüsse in  Pressburg  und  Oderberg  den 
directen  Verkehr  zwischen  Wien  und 
Fest.    Durch  den  Bau  der  Krakau-Ober- 
I  schlesiscben  Bahn  bestand  nun  allerdings 
j  eine  Verbindung  zwischen  Oderberg  und 
Krakau,  die  aber  über  ausländisches  Ge- 
i  biet  führte.    Die  Fortsetzung  der  Nord- 
I  bahn  bis  Bochnia  wurde  von  der  Gesell- 
schaft nunmehr  für  ein  unrentables  L'nter- 
nehmen  gehalten  und  sie  Hess  dalier  kein 
j  Mittel  unversucht,  die  Befreiung  von  dem 
I  Baue  diesi-r    Tarallelbahn«  zu  erlangen. 
I  Die   tinanzielie   Lage,  in   der  sich  die 
'  Gesellschaft  zu  dieser  Zeit  befand,  lassen 
<  diese   Bemühungen   noch  begründeter 
erscheinen. 

Ausser  dem  .\nlehen  von  1,400.000  fl. 
!  vom  Jahre  1.S41  hatte  man  im  Jahre 
iS,|4  filnfpereentige  Schuldverschreibun- 
gen im  weiteren  L^etrage  von  1,050.000  II. 
ausgegeben.  Die  Einzahlung  der  Actien- 
zttschussraten  hatte  die  Summe  \'on 
3.525.000  tl.  eingebracht,  die  zum  Bau 
der  Strecke  Leipntk-Oderberg  verwendet 
wurden.  Im  Jahre  1S47  sah  sich  die 
Generalversammlung  abermals  genOthigt, 
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ein  Anlehen  von  5,()OO.cxx)  H.  zu  be- 
willigen, von  dem  aber  nur  2,485.660  fl. 
untergebracht  werden  konnten,  da  die 
Ereignisse  des  Jahres  l  H^S  die  Begebung 
des  ganzen  Anlehcns  verhinderten.  Es 
musste  daher  eine  schwebende  Schuld 
von  1,360.000  t\.  aufgenommen  und  die 
Betriebs- L'eberschüsse  früherer  Jahre  an- 
gegriffen werden.  Erst  im  Jahre  1S4Q 
gelang  es,  den  Rest  der  fdnfpercentigen 
Obligationen  zum  (^urse  von  95  "/„  an 
K.'iufer   zu  bringen.    Aus  diesen)  Erlöse 


Abb.  3S5. 


Tuuncl  bei  Raticnbcrc.    [Nach  einer  Aufnahme  nach  der  Natur 
vim  J.  N<>vopu«:ky  au*  Jcui  Jahre  lti%>>.' 


wurden  die  schwebenden  Schulden  sowie 
die  von  Rothschild  gewährten  Vorschüsse 
gedeckt. 

Als  im  Jahre  1849  sich  die  Noth- 
wendigkeit  herausstellte,  den  Oberbau 
in  grösserem  Ausmasse  umzugestalten, 
wandte  sich  die  Gesellschaft  unter  Hin- 
weis auf  die  Opfer,  die  sie  während  der 
Revolutionszeit  für  -Staat.szwecke  gebracht 
hatte,  an  die  Krone  mit  der  Bitte  um 
C'tcwährung  eines  Darlehens  von  i'  ^  .Mil- 
lionen aus  Staatsmitteln.  Der  Vorschuss 
wurde  zwar  bewilligt,  die  Nordbahn  kam 
jedoch  nicht  in  die  Lage,  diese  Hilfe  in 
Anspruch  zu  nehmen,  denn  das  gute  Ein- 
vernehmen zwischen  der  .\ordbahn  und 
der  Staatsverwaltung  wurde  arg  er- 
schüttert. Zu  den  Ditferenzen,  die  sich 
aus    der    Auflösun<r    des  l'achtbetrieb- 


Vertrages  der  nördlichen  Staatsbahn  er- 
gaben, gesellten  sich  bald  noch  andere. 
.Mit  der  Eröffnung  der  I^ressburg-Pester- 
Linie  war  die  Nordbahn  von  der  mit 
der  ungarischen  Centraibahn  eingegan- 
genen Verpflichtung  zum  Betriebe  der 
Linien  bis  Pressburg  entbunden  und 
sie  lehnte  daher  mit  Entschiedenheit  das 
Verlangen  der  Staatsverwaltung  ab,  den 
Betriebsvertrag  zu  erneuern.  Um  jedoch 
den  Schein  zu  vermeiden,  als  ob  sie  den 
Verkehr  zwischen  Pest  und  ihren  Linien 

stören  wolle,  hatte 
sie  den  Betrieb 
auf  der  Strecke 
bis  Pressburg  wei- 
tergefllhrt  und  sich 
die  Forderung  der 

nachweisbaren 
Kosten,  die  ihr 
durch  den  bestan- 
denen Betriebs- 
vertrag nicht  ge- 
währleistet er- 
schienen, vorbe- 
halten. 

Zu  all  dem 
kam  noch  die  an- 
gebliche Wrlet- 
zung  der  Privi- 
Icgialrechte  der 
Nordbahn  durch 
den  Staat,  der  die 
unentgeltliche  Be- 
fVirderung  der  neu- 
eingefUhrten  Postambulanz-W'agen  ver- 
langte. 

In  den  allgemeinen  Bestimmungen 
vom  29.  December  1837  und  in  den 
Directiven  vom  iH.  Juni  1H3S  wurde 
nämlich  angeordnet,  duss  die  Eisenbahn- 
Unternehmungen  über  Begehren  der  Post- 
verwaltuiig  Briefe,  .Schriften  und  amt- 
liche Packcte  ohne  jede  Vergütung  zu 
übernehmen  und  die  bei  den  I'ostämtern 
aufgegebenen  Poststücke  gegen  ein  Ent- 
gelt zu  befi'irdern  haben.  Doch  sei  Vor- 
sorge zu  trelTen,  dass  die  Privaten  für 
derartige  .Sendimgen  keine  grössere  Zah- 
lung zu  leisten  haben,  als  wenn  diesel- 
ben der  Kisenbahn  unmittelbar  zur  Be- 
förderung übergeben  werden. 

Die  Staatsverwaltung  kündigte  ein- 
fach im  Jahre  1X30  den  seit  1843  be- 
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standcneii  F'ost  vertrag,  der  der  Nordbahn 
(ür  die  Postbefiirderung  eine  bestimmte 
Enlschädit;un<r  zusicherte.  Zur  Wahrun<j 
ihrer  Rechte  sah  die  NOrdbahn  sich  {^e- 
zwuiij^en,  den  Kla^ewei;  zu  betreten. 

Diese  scluvcbenden  Dift'erenzen  wurden 
durch  das  L'ebereinkomnien   vom  Jahre 
end<;ilti^  ^ere^elt.    Die  Staatsver- 
waltung enthob  die  Gesellschaft  von  der 
Verprtiehtun};  zum  W'eiterbaue  von  Oswic- 


bis  zur  March  in  der  Länge  von  2  km 
ab  und  verpflichtete  sich  auch  zur 
Uebernahnie  des  Betriebes  der  Strecke 
von  l'ressbur}^  bis  .Marchegg  auf  35 
Jahre  gegen  Ersatz  der  Selbstkosten. 
In  Marchegg  wurde  ein  gemeinschaft- 
licher Bahnhof  errichtet. 

Nunmehr  musste  die  Staatsverwaltung 
darauf  bedacht  sein,  auch  die  Ver- 
bindung der  nordöstlichen  Staatsbahnen 


\hb.  2*0.   Innbrflckc  bei  Blchlwao);.   (Nach  einer  AofnabiDc  nach  der  Natur  Ton  J.  Novopacky 

au«  dem  Jabro  i*^H.] 


cim  bis  Bochnia  und  der  geplanten  FHlgel-  I 
bahnen  nach  Dwory,  W'ieliczka  und  Nie- 
polftmice,  bestand  aber  darauf,  dass  die  j 
Strecke  von  Oderberg-Oswiecim  sammt 
dem  i'lügelbahnen  nach  Troppau  und 
Bielitz  zu  dem  bereits  bestimmten  Termine, 
dem  4.  März  1X50,  erbaut  sein  milssten. 
Auch  die  Differenzen  aus  dem  l'acht- 
betriebc  und  wegen  der  unentgeltlichen 
I'oslbefttrderung  wurden  in  gütlichem 
Wege  geordnet.  Die  N<irdbahn  erwirkte 
die  .Anerkennung  ihrer  Rechte  und  der 
Staat  verplUchtete  .sich  zu  Pauschalver- 
glitungen  sowie  zur  Zahlung  von  Kosten 
für  jeden  Postambulanz- Beiwagen.  Die 
Nordbahn  trat  dem  Staate  <jhne  V'er- 
gntung  das   Bahnstllck   von  Marchegg 


von  Trzebinia  nach  Oswiecim  und  von 
Krakau  bis  Bochnia  zum  Anschluss  an 
die  geplanten  Linien  herzustellen.  Die 
Strecke  Krakau-Debica  wurde  sofort  in  An- 
griff genommen,  und  da  durch  die  grcjssen 
BaiJten  bereits  Arbeitermangel  eingetreten 
war,  (tooo  .Mann  .Militär  bei  der  Herstel- 
lung des  Unterbaues  herangezogen. 

Die  übrigen  .\rbeiten,  nanientlich  die 
Diimme  auf  nassem  und  sumpfigem  Boden 
Sf>wie  die  Ausführungen  der  Firiicken 
und  Objecte  hatte  man  an  Privatunter- 
nehmer vergeben.  .Ministerialrath  (Ihega 
begab  sich,  wührend  die  .\rbeiten  bei  der 
Semmeringbahn  zu  Knde  gingen,  nach 
Galizien,  um  die  Durchführung  der  Bau- 
arbeiten zu  prüfen. 
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Während  die  anj;ckauftcn  Linien  ein- 
geleisig  waren,  wurde  der  Unterbau  der 
neuen  Strecken  für  Doppelfjeleisc  aus- 
geführt. 

Die  Bahn  \an  Krakau  bis  Dcbica 
über  Bochnia  und  Tannjw  in  einer  L.injie 
von  liO'5  km  führend,  fand  als  Flach- 
landbahn keine  besonderen  Bauschwierijj- 
keiten,  doch  hatte  sie  einige  bedeutende 
Bauobjecte  aufzuweisen.  [Abb.  2i)i — 292.] 

Zwischen  Bochnia  und  D'^-bica  wurden 
75  Ueberbrückuny^en  und  Durchlässe  aus- 


ffun  welche  überdies  bedeutendere  Schutz- 
bauten nothwendig  waren. 

Die  Fahrbetriebsmittel  bestanden  Ende 
'^57  ^i>  Locomotiven,  42  Personen- 
und  455  Lastwagen.  Die  Kosten  der  Bau- 
anlagen und  Betriebseinrichtungen  be- 
liefen sich  bis  Ende  1S57  auf  16,334.676  H. 

Am  20.  Februar  1856  war  diese  Strecke, 
welche  in  einer  Länge  von  II 05  ktti  über 
Bochnia  und  Tamöw  geführt  wurde,  voll- 
endet und  wenige  Tage  nachher  konnte 
auch    das    Stück    Trzebinia  -  Oswi^-cim 


Abb.  397.   Kufitelo.   [Nach  einer  Aufnuhiiic  aacb  der  Natur  von  J.  NoTopackjr  aas  dem  Jiibrc  1S58.] 


geführt.  Unter  den  hergestellten  Brücken  ' 
waren  die  bedeutendsten :  Die  Weichsel- 
brücke bei  Krakau,  die  Raba-,  Dunajec-, 
die  l'szwica-,  Biala-  und  WislokabrUcke. 
Dieselben  waren  jedoch  hölzerne  Joch- 
brücken, deren  Reccmstruction  sich  bald 
nothwendig  cr\vies.  [Unsere  Abb.  auf 
Seite  305  und  307  zeigen  bereits  die  im 
Anfange  der  Sechziger-Jahre  reconstruir- 
ten  Objecte.] 

Die  grösste  derselben   war  die  Du- 
najecbrücke  von  564  tu  Länge,  die  über 
den  au-s  den  Karpathen  kommenden  Strom  | 
führt,  dessen    reissende  Finthen  häufige 
Hochwasser\erheerungen  anrichteten,  ge-  | 


[25*2  km]  dem  Verkehre  übergeben 
werden.  Der  Flügel  von  Wieliczka 
[Abb.  293.]  nach  Bierzanöw  [5*3  km] 
wurde  am  26.  Januar  1S57  eröffnet.  Die 
FlUgelbahn  nach  Xiepolomice  war,  als 
diese  Strecken  in  andere  Hände  Ober- 
gingen,  im  Bau  weit  vorgeschritten.  Der 
Weiterbau  von  D^l^ica  nach  Osten,  mit 
Ausnahme  der  Unterbauarbeiten  bis 
Kzesz6w,  die  übrigens  auch  nur  theil- 
weise  hergestellt  wurden,  fiel  nicht  mehr 
in  die  Bauthätigkeit  der  Staatsverwaltung. 

.•\uch  die  Nordbahn  hatte  die  Voll- 
endung ihrer  Linien  eifrig  gefiirdert  und 
die  Strecke  von  üderberg  bis  Dzie- 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


304 


H.  Strach. 


ditz  (507  km]  mit  den  Zweigbahnen 
[28*2  kni]  Schönbrunn-Tr<»ppau 
und  Dz  i  cd  1 1  z  -  B  i  e  I  i  t  z  (i0'5  km] 
am  17.  Decenibcr  lM33*)  dem  Verkehre 
überj^eben.  Die  Eröffnunjr  der  Strecke 
von      Dzieditz  bis   

0. swiycim  wurde  auf 
den  Zeitpunkt  ver- 
schoben, bis  zu  wel- 
chem auch  die  Staats- 
bahnstrecke Oswiv- 
cim-Krakau  betriebs- 
fähig  erschien.  Am 

1.  März  1X56,  also 
genau  zwanzig  Jahre 
nach  Krtheilung  des 
Privilegiums  an  die 
Xordbahn,  war  nach 
vielen  schweren  Mü- 
hen das  Ziel  einer  d  i- 
r  e  c  t  e  n  \'erbindung  Galiziens  mit  der 
Hauptstadt  der  Monarchie  erreicht. 


Abb. 


Die  Festschrift  der  Kaiser  Kerdinanüs- 
NorJhahn  Vinn  Jahre  ^;iht  abweichend 

von  anderen  (Juellcn  den  II.  Dei-ctnhcr  1S55 
als  KrOtTiiunj;stag  an.  In  der  amtlichen  Vcr- 
lauthanmg  der  Hetriebseri^tlniuin  erscheint 
das  Datum  des  17.  December  angegeben. 


Der  .Mangel  einer  Schienenverbindung 
zwischen  den  n«")rdlich  und  südlich  von 
Wien  gelegenen  Eisenbahnen  machte  sich 
immer  mehr  und  mehr  fühlbar.  Die  frü- 
heren Bestrebtmgen  der  Nordbahn  und  der 
Wien-Gloggnitzer  Ki- 
senbahn-(  lesellschalt, 
eine  ( leleisverbin- 
dung  mit  dem  Haupt- 
zollamte in  Wien  zu 
erreichen,  waren  trotz 
der  nachdrücklichen 
Befürwortung  von 
.Seiten  der  Leitung 
des  Hauptzollamtes 
lange  ohne  Erfolg  ge- 
blieben. Nach  lan- 
gen Verhandlungen 
wurde  endlich  im 
Jahre  1H46  die  Ver- 
bindung des  Nordbahnhofes  mit  dem  Bahn- 
hofe der  südlichen  .Staatsbahnen  in  Wien 
als  .Staatsbahnlinie  erklart  und  der  Bau 
einer  ausschliesslich  für  Waarentransporte 
tingerichteten  Pferdebahn  angeordnet.  Im 
Jahre  l*<.|7  hatte  die  ( ieneraldirection 
die  Detailpläne  vollendet  und  die  Aus- 
führung der  Linie  an  die  Bauunterneh- 


3H(>.  'I.aviui  dl  Mjrcu.-  INxch  einer  .\ufn.tbiiic 
nach  der  Nalur  von  (jotlfr.  Secio«.] 


Abb.  jyo.  i;ii>ciib.abobrUi.ke  bei  TdcoiM.  (N4t:b  einer  Aufnubme  nach  der  Natur  von  Uulifr.  .Seclut 
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mer  Gebrüder  Klein  und  Christian  Lud- 
wig Förster  ISbertraf^en.  Die  Trace  sollte 
ursprünj^Hch  längs  des  linken  TTcrs  des 
bestandenen  W'r.-N'eustädter  Canais  zum 
Zollamte  führen.  Das  Project  erfuhr  spä- 
ter insdfcnie  eine  Abänderung,  als  die 
Trace  in  das  entwässerte  Bett  ilcb  Ca- 
nales  selbst  verlegt  und  die  Anlage  der 
Bahn  für  Locomotivbetrieb  angeordnet 
wurde.  Lange  Zeit  hatte  man  sich  mit 
dem  Gedanken  beschäftigt,  diese  Linie 
als  atmosphärische  Eisenbahn  eitizorich* 
ten,  ein  Vorschlag,  der  in  der  Zeitschrift 
des  (»stcrrcicliisclien  Ini^L::icur\ Lrciiics 
noch  im  Jalure  1849  befürwortet  wurde. 
Die  Ereignisse  des  Jahres  1848  verzö- 
gerten auch  liier  die  Ausführung  des 
Baues.  Mit  einemmale  wurde  das  l^ro- 
ject  aofgegriffen  in  der  unmittelbaren 
Nflhe  des  Hauptzollamtes  einen  ("entral- 
bahnhof  für  die  in  Wien  einmündenden 
Eisenbahnen  anzulegen  und  so  wurde  der 
Bau  durch  neue  StudieTi  aHermals  vcrzü- 
gert  BesondtTci)  Selu\  ieiijjkcitcu  begeg- 
nete die  Anlage  jenes  Stückes  der  Trace, 
die  den  Nordbaliidu )f  mit  dem  Haapt- 
zoUamte  verbinden  sollte.  Es  war  der 
Wunsch  des  Kaisers  gewesen,  dass  die 
Hauptallee  des  I'raters  nicht  von  der 
Bahn  durchschnitten  werde.  Um  dem 
Willen  des  Mr.uar^lien  zu  entsprechen, 
wurden  \  lelfach  AUernativprojecte  in  An- 
regun;;  ;^cbracht.  Erst  durch  die  a.  h. 
EntSchliessung  vom  3.  .Mai  1S51  wurde 
die  Trace  genehmigt,  welche,  den  Prater 
auf  einem  hohen  Viaduct  fibersetzend, 
über  den  Donaucanal  durch  die  Vi  istadt 
»Unter  den  Weissgarbernc  bis  zum  Haupt- 
zollamte führen  sollte.  [Abb.  294 — iqb.] 
Im  Herbste  konnte  n;an   rnit  den 

Grundarbeiten  für  den  vom  HauptzoUamte 
bis  zur  Nordbahn  fortziehenden  Viaduct 
beginnen.  Dieser  gemauerte  7'5  — l  l  ^  »« 
hohe  \'iaduct  aus  Ziegeln  mit  Ouadern- 
verkleidungen  erhielt  60  theils  einge- 
wölbte, thLils  iiiit  I'.ivi  n  überlegte  Durch- 
gangs- odet  DurehJahi tsötinungen.  Längs 
desselben  wurden  so  \iele  (  ■.rundparcellen 
eintiel(>st,  dass  beiderseits  breite  Strassen 
geführt  werden  k<tnntcn.  Das  hervor- 
ragendste technische  Journal  jener  Zeit 
bezeichnete  diesen  heute  SO  vielfach  ver- 
lästerten Viaduct  als  ein  malerisches  und 
der  Metropole  wUrdiges  Object,  ein  Be^i-eis 


für  die  W  andlungen,  denen  der  Geschmack 
I  in  der  Heurtiieilung  von  Bauten  unterliegt 
I  Obzwar  die  Strecke  Sfidbahnhof-Haupt- 
I  Zollamt  bis  aut  die  Leberbrückung  der 
!  Landstrasser  Hauptstrassc  [.\bb.  297]  und 
'  der  Ungargasse  bereits  im  Jahre  voll- 
,  endet  war,  nahm  die  l'crtigstellung  dieser 
I  Strecke  weitere  drei  Jahre  in  Anspnich,  so 
I  dass  erst  am  i.  September  1857  die  erste 
!  Probefahrt,  und  am  15.  October  die  Er- 
I  öftnung  dieses  Theiles  der  Verbindungs- 
j  bahn  fülr  den  Frachtenverkehr  erfolgen 
I  konnte.  Den  Betrieb  fährte  die  k.  k.  Eisen- 

balml^etrielis-Direction  in  Wien.  Die  Bau- 
.  arbeiten  iu  der  Strecke  ZoUamt-Praterstem 
I  waren  an  den  k.  k.  Hof  baumeister  Leo- 

p<ild  Maver  vergeben,  w-ährend  den  un- 

nnttclbaren  Anschluss  vom  Norübahnliofe 
I  zum  Praterstem  die  Nordbahn  gegen 

eine  Pauschal-Entschädigung  auszuführen 
I  Ubemonuuen  hatte. 

I      Audi  diese  Arbeiten  waren  bereits 

weit  vorgeschritten,  bevor  nnch  die  Fraise 
der  Donaucanal-Ueberbrückuiig  gelost  w.tr. 
I  Hiefür  lagen  drei  Projecte  vor :  Ingenieur 
Hornhostl  hatte  eine  Blechbalkenbrik-ke. 
der  k.  k.  Inspector  Hottmaaii  eine  tjitCcr- 
brficke  und  der  Stellvertreter  Ghega's, 
Ober  -  Inspector   Friedrich   S  c  h  n  i  r  c  b 
;  [.Abb.  2i)Sj,  eine  Kettenbrücke  in  Vorschlag 
I  gebracht.  Schnirch  hatte  das  Privilegium 
I  auf'  ein  Hängebrückensystem  mit  ver- 
I  steiften   Kettenwänden   genommen  und 
!  dieses  System  sollte  hier  zum  erstcnmale 
bei  einer  EisenbahnbrUcke  erprobt  werden, 
j  l'eber  eindringliche  Beftirwortung  seitens 
j  Ghega's  sah  sich  Minister  Ti>;^L;enburg 
veranlasst,  den  Versuch  zu  gestatten,  trotz- 
dem viele  Fachmänner  in  Wort  und  Schrift 
gegen  das  Schnirch'sche  Project  auftraten, 
j  Der  Bau  der  Brücke  erfolgte  während  der 
I  Jahre  1859  und  t86o.    Die  Kriegsereig- 
nisse des  Jahres  1 859  hatten  die  \oth- 
wendigkeit  einer  Verbindung  der  Wiener 
I  Bahnhofe  deutlich  hervortreten  lassen, 
weshalb    zur   beschleunigteren  Herstel- 
lung dieser  Strecke   noch   wulucnU  des 
I  Brückenbaues  Holzprovisorien  über  den 
Donaucana!  und       :  dir  Prateralleen  ge- 
sclialVen  wurden,  welche  es  ermiiglichten, 
schon  am  l.  Juli  iS59den  Betrieb  auf  der 
ganzen  Strecke  der  Wiener  Verbindungs- 
I  bahn  aulzunehmen.  .\ls  die  Schnirch'schc 
I  Kettenbrücke  [Abb.  299],  die  ente  Eisen- 
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bahn-KettenbrUcke  diesseits  und  jenseits 
des  Oceans,  im  Jahre  1860  fertiggestellt 
erschien,  war  der  Betrieb  der  Verbindiuif^s- 
bahn  bereits  an  Privat(;csellschaften  Uber- 
Kejjanj^eii.     Die    Nurdbahn    hatte  sich 
schon  im  Jahre  1S53  zur  L'ebernahme  des 
Betriebes  in  der  Strecke  Hauptzollamt- 
Nordbahnhof  verpflichtet,  während  die  Be- 
triebsführung auf  dem  anderen  Theile  jener 
Gesellschaft  überlassen  wurde,  die  vom 
Staate  die  südliche  Staatsbahn  übernahm. 
Bei  der  am  25.  August  vorgenommenen 
Probe-Belastung  dieser  Brücke  sah  sich 
der  Vertreter  der  letzt- 
genannten Privatgesell- 
Schaft,    der  bedeutende 
Techniker  Karl  von  Etzel, 
veranlasst,  ein  Separat- 
votum dahin  abzugeben, 
dass    die    Brücke  zu 
schwach  und  in  ausser- 
ordentlichem Masse  be- 
triebsgefahrlich  erscheine 
und  daher  von  der  Staats- 
verwaltung bestimmte 
Garantien     zu  leisten 
wären.    Ungeachtet  die- 
ser Einwendungen  wurde 
der  Frachtenverkehr  auf 
dieser  Strecke  am  2.  Sep- 
tember  1860,  nachdem 
er  trotz  der  Provisorien 
zwei  .Monate  eingestellt 
war,  über  die  beanstän- 
dete Brücke  aufgenom- 
men.   Die  Bedenken  Ht- 
zel's  haben  sich  nur  insoferne  bestätigt, 
als  die   Brücke,   nachdem  sie  24  Jahre 
in  Benützung  stand,  am  6.  October  18S4 
wegen  grösserer  Gebrechen  ausser  Be- 
trieb gesetzt  und  da  eine  Kcconstruction 
unmöglich    erschien,    durch    eine  neue 
Gitterbrücke  ersetzt  werden  musste.  In 
der  Zeit  vom  Jahre  1860 — 1862  wurde 
an  Sonn-  und  Feiertagen  versuchsweise 
auch  die  Personen-Beförderung  eingeführt, 
doch  nach  dieser  Zeit  wegen  ungenügen- 
der Ergebnisse  wieder  aufgelassen. 

Die  .Schicksale  des  Eisenbahnwesens 
in  Ungarn  waren  nach  den  politischen 
Ereignissen  des  Jahres  184S  und  1849 
im  innigen  Zusammenhange  mit  den  in 
Oesterreich  eingeschlagenen  [■Dichtungen 
geblieben.     Durch  die  Schaffung  eines 


verantwortlichen  .Ministeriums  hatte  die 
Verwaltung  des  Landes  allerdings  eine 
gewisse  Selbstständigkeit  erreicht,  aber 
das  strenge  .Abhängigkeitsverhältnis  von 
Oesterreich  verhinderte,  dass  das  Ver- 
kehrswesen des  Landes  einen  eigenen 
Entwickelungsgang  einschlug.  Die  Grund- 
sätze, die  in  Oesterreich  aufgestellt  wur- 
den, waren  selbstverständlich  auch  für 
Ungarn  massgebend,  nur  mit  dem  Unter- 
schiede, dass  hier  die  .Mittel,  die  für  die 
Ausgestaltung  des  Verkehrswesens  zur 
Verwendung  gebracht  werden  konnten. 


Abb.  3gi.  RababrOckc. 


[Nach  einer  photogr.  Aufn;ibmi.- 
fn  Lemberg.] 
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im  Verhältnisse  zu  dem  Bedarfe  des 
Landes  geringer  erschienen  als  in  Oester- 
reich. .Soweit  es  die  finanziellen  .Mittel 
des  .Staates  zuliessen,  wurde  auch  in 
Ungarn  an  die  Anlegung  von  Staats- 
bahnen gedacht.  Am  23.  .März  1S48 
hatte  Graf  .Szechenyi  auch  im  verant- 
wortlichen Ministerium  die  Leitung  des 
Verkehrswesens  als  Communications- 
Mitüster  übeniommen.  .Strenge  an  dem 
Programme  festhaltend,  das  er  als  Statt- 
haltereirath aufgestellt  hatte,  setzte  er 
noch  im  Jahre  1848  den  XXX.  Gesetz- 
artikel durch,  der  das  verantwortliche 
Ministerium  zur  möglichen  Fortführung 
und  Beendigung  der  im  Baue  be- 
griffenen Eisenbahnen  ermächtigte  und  die 
Anlage  von  sechs  neuen  von  Pest  aus 
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nach  den  Landcsj^cnzcn  führenden"  Eisen- 
bahnlinien anordnete.  Insbesondere  sollte 
die  Verbindung;  mit  Fiume  ohne  jeden 
Zeitverlust  in  Angriff  nenoinmcn  werden. 
Für  die  genannten  Zwecke  wurde  das 
Gesammtministerium  voriänfij;  ermäch- 
tigt, einen  Fond  bis  zu  zehn  .Millionen 
Gulden  zu  schaiTen,  den  das  Land  zu 
ipirantiren  habe,  und  von  welchem  nach 
Mcdarf  Geldsummen  bis  zur  Höhe  von 
acht  .Millionen  für  Eisenbahnen  und  zwei 
Millionen  für  Flussrej^linmuen  verwendet 
werden  sollten.  Die  V'erwaltun«;s<irund- 
sätze  stellte  Szechenyi  in  nachstehenden 
Mestimmunt^en  fest,  welche  deutlicher  als 
alles  l'cbri^e  den  weiten  Blick  des  j^ossen 
Staatsmannes  bezeugen,  der,  seinem  Zeit- 
alter voraus- 
eilend, Leitmo- 
tive für  eine 
Eisenbahnpoli- 
tik Ungarns 
schuf,  die  bis 
in  die  jüngste 
Zeit  massge- 
bend bleiben 
konnte.  .Sze- 
chenyi  erach- 
tete es,  zur 
Wahrung  der 

industriellen 
Interessen,  als 

unerliissliche  Bedingung,  dass  die  Rege- 
lung der  Tarile  der  Stiiatsverwaltung 
vorbehalten  bleibe,  dass  die  Richtung  der 
vom  Reichstage  concessionirten  Bahnen 
durch  die  Regierung  bestimmt  und  nicht 
der  Willkür  der  Unternehmer  preisgegeben 
werde.  Für  das  gesammtc  Communi- 
cationswesen  forderte  er  die  staatliche 
Controlle.  Szechenyi  ar  ein  entschiedener 
Gegner  jedweder  Zinsengarantie,  stellte 
daher  den  (Jrundsatz  auf,  dass  in  l'ngarn 
die  Eisenbahnen  vom  Staate  selbst  er- 
baut werden  sollten,  weil  diese  Art, 
Bahnen  zu  schaffen,  billiger  zu  stehen 
käme  als  auf  dem  Wege  der  Ziiiseu- 
garantie.  und  l'rivatbahnen  den  Landes- 
productcn,  der  Industrie  und  dem  Handel 
niemals  so  billige  Frachtsätze  bieten 
könnten  als  Staatsbahnen.  Für  das  reine 
Staatsbahnsystetn  spreche  seiner  .Ansicht 
nach  insbesondere  der  Umstand,  dass 
das   Reich    sein   Bestinmiungsrecht  frei 


Abb.  Kty    lUbnhuf  WIelivzktf. 


von  jeder  privaten  lieeinflussung  aufrecht 
halten  und  daher  auch  das  Eisenbahn- 
wesen vor  fremden  Händen  geschützt 
werden  müsse. 

.Auf  Grund  des  XXX.  Gesetzartikels 
wurde  der  Bau  der  folgenden  Linien 
angeordnet : 

A.  Hauptbahnen,  die  sämmtlich  von 
Pest  ausgehen  sollten:  1.  Zu  den  Linien 
der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  über 
Pressburg,  2.  nach  Stuhlweissenburg, 
Sirtfok,  am  Plattensee  entlang  über  Karl- 
stadt nach  Fiume  und  Buccari,  3.  über 
-Szolnnk  nach  .\rad  und  4.  über  .Miskolcz 
nach  Kaschau. 

B.  Nebenlinien :  i .  Von  Szolnok  über 
Debreczin  nach  Szathmär,  2.  von  .Mohäcz 

über  Fünfkir- 
chen, Jotvand, 
zur  Fiumaner 
Linie,  endlich 
3.  von  Oeden- 
burg  durch  die 
(^(Imitate  \'as 
und  Zaia  nach 
Gross-Kanizsa 
sowie  4.  von 
Gzeyled  über 

Kecskemet 
nach.Szegedin. 

C.  Flü«el- 
bahnen: l. Vcm 
von  Debreczin 
von  .Miskolcz 


.\rad  nach  Temesvär,  2 
nach    Grosswardein,  3. 
nach  Tokaj  und  4.  von  Szegedin  nach 
.Maria-Theresiopcl. 

Die  politischen  Wirren  wirkten  läh- 
mend auf  den  SchatTensdrang  Szeche- 
nyi's,  der  sich  darauf  beschränken  nuisste, 
wenigstens  die  Fertigstellung  der  bereits 
im  Baue  begriffenen  Linien  zu  beschleuni- 
gen. .\]s  die  ungarische  Gentraibahn 
innner  tiefer  in  (ieldn<jth  yerieth,  machte 
er  alle  Anstrengungen,  den  Ankauf  der- 
sellK'n  durch  das  Land  zu  bewirken, 
allein  bei  den  traurigen  Verhältnissen, 
die  in  den  Jahren  1848  und  1X4*)  in 
Uni,rarn  herrschten,  war  an  eine  .Auf- 
bringung der  nothwendigen  (ieldmittel 
im  Lande  nicht  zu  denken.  .Somit  wurde 
die  Erwerbung  dieser  Privatbahn  durch 
den  .Staat  eingeleitet.  Im  Jahre  1H50, 
als  die  Zollschranken  zwischen  Oester- 
reich und  Uniiarn  lielen,  wurde  abennals 
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ein  bis  in  jede  Einzelheit  ausgearbeitetes 
Eisenbahnnetz  für  Ungarn  entworfen, 
welches  silmmtiichen  ungarischen  Handels- 
kammern mit  der  Frage  vorgelegt  wurde, 
welche  Eisenbahnen  mit  grösserer  oder 
geringerer  Dringhchkeit  in  der  aller- 
nächsten Zeit  herzustellen  seien.  Eine 
beigegebene  Karle  veranschaulichte  das 
grosse  Netz,  aus  welchem  drei  Haupt- 
bahnen hervortraten : 

Die  erste  Hauptbahn  war  jene  von 
Pest  über  Miskolcz,  Kaschau,  Eperies 
bis  Tam6w,  die  zweite  als  Fortsetzung 
der  W'ien-Otdenburgcr  Hahn  Uber  Kanizsa 
nach  Agram  projeclirt,  die  dritte  sollte 
von  Agram  über  Füntkirchen,  Szegedin 


und  in  Östlicher  Richtung  nach  Sissek 
geführt  werden,  um  so  einerseits  eine 
Verbindung  mit  der  Save,  andererseits 
mit  den  von  Karlstadt  nach  den  Hafen- 
städten des  Litorales  führenden  Handels- 
strassen herzustellen. 

Vor  .Allem  ging  man  daran,  die  Linien 
der  ehemaligen  ungarischen  Centraibahn 
einer  Vollendung  zuzuführen.  Die  Linien 
Waizen-Ciran  (44  km]  gelangten  am  15. 
October  1S50,  ( Iran-Pressburg  (l34'6&»i] 
am  16.  December  desselben  Jahres  zur 
Eröffnung,  so  dass  Pest  im  Jahre  1850 
mit  dem  Norden  des  Reiches  und  mit 
Deutschland  in  Verbindung  gebracht  war. 
Das  Augenmerk    der  Staatsverwaltung 


Ahh.  ^>|.   EinmUntluiii;  der  Wieoer  VcrblndunKobabn  In  den  Nurdbahnbof. 


zum  Anschluss  an  eine  Eisenbahn  von 
Serencs  über  Tokaj  nach  Temesvär 
gehen.  Ferrter  war  die  Verbindung  von 
Ofen  nach  Agram  über  Stuhlweissenburg, 
die  bei  Kanizsa  in  die  Agramer  Linie 
münden  sollte,  endlich  eine  directe  Ver- 
bindung von  Pest  bis  Szcgedin,  die  bei 
(^zeglcd  von  der  Pest  -  .S^tolnoker  Bahn 
abzweigen  sollte,  in  den  Entwurf  auf- 
genommen, der  noch  das  Project  einer 
vt>n  .Szolnok  nach  Grosswardein  über 
Tiirök - .Szt.  .Miklos  fahrenden  Bahn  ent- 
hielt, deren  Ausführung  aber  schon  da- 
mals einem  spUtcren  Zeitpunkte  vorbe- 
halten erschien.  Eine  zweite  Gruppe  von 
Eisenbahnen  sollte,  von  Agram  ausgeliend, 
nach  Steinbrück  über  Kann  zum  .An- 
schluss an  die  Wien  -  Triester  Linie,  ein 
Flügel,  südlich  von  .-\gram  sich  theilend, 
in   westlicher  Richtung  nach  Karlstadt 


war  nunmehr  vorwiegend  dahin  gerichtet, 
die  von  Pest  bis  Szolnok  fertiggestellte 
Strecke  auch  in  südöstlicher  Richtung  über 
.Szegedin  bis  Temesvär  auszubauen.  Bereits 
im  Jahre  1S46  hatte  sich  in  Szegedin  eine 
Privatgesellschaft  zu  dem  Zwecke  ge- 
bildet, an  die  ungarische  ("entralbahn  in 
südöstlicher  Richtung  neue  Linien  anzu- 
schliessen.  Nach  diesen  Plänen  sollte  die 
Trace,  von  Czegied  ausgehend,  über  Kecs- 
kemel  und  Szegedin  das  reiche  Banat 
durchschneiden  und  in  Temesvär  münden. 
Von  da  war  ihr  weiterer  Lauf  durch 
Lugos  bis  Hermannstadt  vorgezeichnet, 
die  Verlängerung  dann  am  rechten  Ufer 
der  Donau  entlang  bis  Orsova  gedacht. 
Die  Vorarbeiten  zu  diesem  Unternehmen 
waren  soweit  gediehen,  dass  gegen  Ende 
des  Jahres  iJ<47  der  grösste  Theil  der 
.Actien  bereits  gezeichnet  und  unter  .Mit- 
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Wirkung  der  GebtüJtr  Klein  uic  l  iacirung 
von  Czcglt-d  bis  Temesvär  durchgeführt 
und  die  Pläne  und  Berechnungen  in  ihren 
Einzelheiten  ausgearbeitet  waren.  In  den 
nächstfolgenden  Jahren  war  begreiflicher- 
weise an  die  Durchfahrung  diese«  Pro» 
jectea  nicht  zn  denken.  Als  nach  den 
politischen  Win  cii  wieder  Ruhe  im  Lande 
eingetreten  war,  entschloss  sich  die  Ge- 
sellschaft zur  Ausführung'  ihrer  Projecte 
uni!  >.-ntsLtu!ctr  im  i><=^0  i.ir;e  Depu- 

tation nach  Wien,  um  die  Fürderung  des 
Unternehmens  durch  den  Staat  zu  er- 
bitten. Hmdelsminister  Bruck  ertheiltc  ciie 
Zusicherung,  dass  diese  Linien  vor  allen 
anderen,  und  zwar  auf  Staatskosten  zur 
Ausführung  ^c!an<jen  werden,  und  Ghega 
wurde  sofort  bwaiittia^t,  die  vorgelegten 
Pläne  und  Berechnungen  zu  prfifen. 
Durch  die  a.  h.  EntSchliessung  vom 
5.  Mai  1851  wurde  der  Bau  der  Strecke 
Czegled- Szegedin  und  durch  jene  vom 
4.  Juli  1S52  der  Bau  der  weiteren  Strecke 
bis  Temesvdr  auf  Staatskosten  ange- 
ordnet. Bei  der  Durchführung  der  Trace 
ergaben  sich  keine  erheblichen  Schwierig- 
keiten. Am  3.  September  1853  wurde  die 
57  6  kw  lange  Strecke  Gzegled-Felegj  häza, 
am  4.  März  1Ö54  die  Strecke  F^lt^yhäza- 
Szef2fedin  (6o'3  km]  dem  Verkehre  über* 
^ol>en.  Die  Fertigstellung  Jci  Linie  bis 
Temesvär,  auf  welcher  Strecke  bei  Szegedin 
die  Theiss  durch  eine  frrosse  BrOcke  Über- 
setzt werden  musstt-,  war  der  Staats- 
verwaltung uielit  mehr  beschieden.  In 
ihre  Bauthätigkeit  tallt  nur  iidcIi  die 
Bahnstrecken  -  Herstellung  der  Banaler 
Montanbahn  Lissawa  -  Üravicza  -  B.iziäs 
sowie  die  ersten  Arbeiten  auf  der  croati- 
Bchen  Staatsbahnlinie  SteinbrUck-Agram- 
Slssek  und  der  Linien  Cze$rl£d>Pttspök- 
Ladäny-Debreczin  mit  der  Abzweigung 
nach  Grosswardein,  femer  die  Anlage 
einer  Kohlenbahn  von  Oravicza  nach 

Ste\  erJ'  it t". 

Der  Staat  besass  im  Banat  gro&se 
Domänen,  zu  denen  auch  die  Kohlen- 
becken von.  Steyerdoif  und  KV  '^chitza  ge- 
hörten. Die  hohen  Transportkf)stcu  und 
die  unzureichenden  Transportmittel  ver- 
hinderten einen  bedeutenderen  Absatz  lier 
Kohle,  und  dies  b<it  der  k.  k.  Bergbau- 
dit  .  "i  iii  Ora\icza  die  Wranlassutig.  auch 
die  Anlage  einer  Eisenbahn  zwischen  Ora- 


'  vicza  und  dem  Mittelpunkte  des  Steyer- 
dorfer  Bergbaues  anzuregen.  Der  Schienen- 
weg Oravicza-Bäziäs,  den  der  Staat  im 
Jahre  1847  zu  bauen  begann,  und  nach 
Unterbrechung  während  der  Kriegszeiten 
im  Jahre  1854  vollendet  hatte,  stellte  die 
kürzeste  Veibindung  mit  der  Donau  her, 
und  fand  in  den  hohen  L'tem  bei  Bäziäs 

I  einen  passenden    Stapelplatz.    Am  20. 

I  August  1854  wurde  diese  63*5  km  lange 
Bahn  als  Kohlenbahn  eriiiTnet.  Die  Ver- 
bindung mit  den  Gruben  selbst  sollte 
durch  eine  technisch  merkwQrdlKe  Anlage 
erfolgen. 

IDer  Höhenunterschied  zwischeti  Ora- 
vicza und  der  Thalsohte.  wo  die  (iruhen 
ausmünden,  betrug  337"0  »».    Nach  dem 
von   der  .Staatsverwaltung  genehmigten 
Plane  war  der  .Schienenweg  von  Oravicza 
westlich  um  den  Bergstock  Predetta  auf 
circa  eine  .Meile  Länge  als  Locomotivbahn 
bis  in  das  Thal  des  Lissawabac!ie>  ii  rt- 
I  geführt;  hier  aber,  von  den  Gruben  durch 
I  zwei  Wasserscheiden  und  ein  Zwischen- 
thal getrennt,  war  man  vor  den  Bergen 
1  stehen  geblieben  und  hatte,  um  auf  die- 
I  selben  hinauf  zu  gelangen,  nach  alten 
Vorbildern  drei  unmittelliar  nacheinander 
j  folgende  steile  schiefe  Kampen  in  der 
GesammtiiBhe  von  233  fM  angelegt,  an 
welchen    die   W'agen   mit  /'nliiiren.iTnne 
des  Scilbetriebes  hinauf  befördert  werden 
sollten.    Zu  den  weitab,  damals  noch 
in    einem    L'rwalde    liegcndtin  Gruben 
selbst,  sollte,    nachdem   die  Hfthc  der- 
I  selben  mittels  Seilrampen   erreicht  war, 
eine  nur  für  Pferdebetrieb  bestimmte  Bahn 

! gefuhrt  werden.  In  hundertfachen  Win- 
dungen, durch  acht  Tunnels  iti  einer 
Gesammtlänge  von  Uber  1500  m,  war 
dieselbe,  an  den  Berghöhen  hemmgeftlhrt, 
fast  ganz  aus  dem  nackten  Fels  gehauen, 
I  mit  vielen  Viaducten,  ein  Werk  mUhe- 
I  vollster  Arbeit. 

niese  Strecke,  für  welche  Vorarbeiten 
,  bis  in  das  Jahr  1847  zurückvcrfolgt  werden 
I  können,  wurde  in  demselben  Jahre  in  An- 
grift  genommen,  als  die  erste  Loeomotive 
über  den  Semiuering  fuhr.  Dieser  Umstand 
lässt  die  damalige  bauliche  Anlage  dieser 
Strecke  umso  merkwürdiger  hervortreten. 

Die  unter  dem  .Staatsregime  in  Angriff 
genomitKiien  Bauarbeiten  waren  bis  ziu" 
i  nahezu  vollständigen  Durchfahrung  des 
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schwierijjen  Unterhaues  gediehen.  Seine 
Ruinen  biKien  den  sprechendsten  Beweis  für 
den  schnellen  Fortschritt  unserer  Eisen- 
bahntechnik, und  die  Zeit  der  Entstehung 
dieser  Anlagen  gibt  uns  den  sicheren 
lieleg  dafür,  dass  man  noch  damals  an 
die  Möglichkeit  eines  L<)ct>motivbetriebes 
in  solchem  Gelände  nicht  dachte,  aber 
auch  die  weitere  Entwicklung  der  Kohlen- 
production  nicht  ahnte. 

In  der  .Mitte  der  Vierziger-Jahre  pro- 
jectirte  ein  Consortium  croatischer  Grund- 
besitzer die  Anlage  einer  Eisenbahn  zwi- 
schen Sissek.  .\gram 
und  Karlstadt,  ohne 
jedoch  zu  irgend 
einem  Ziele  zu  kom- 
men. DieV  ertrauens- 
männer  dieses  Con- 
sortiums  unterbrei- 
teten im  Jahre  1850 
dem  Banus  Krei- 
hemi  von  Jclacic 
eine  Petition,  in 
welcher  sie  die 
Ausführung  dieser 
Strecke  als  Pferde- 
bahn auf  Kosten  des 
Staates  erbaten,wor- 
auf  im  Jahre  1S51 
die  Linie  als  Staats- 
bahn erklärt  und 
die  Tracirung  von 
Steinbrilck-Agram 
nach  Sissek  und 
andererseits  nach 


forte,  Bergamo-Monza,  Rzeszcjw-Jaroslau- 
Przeniy>l  -  Lemberg  -  Gzernowitz  -  Itzkany, 
ferner  der  Strecken  St.  Peter  -  Fiume, 
Salzburg- Leoben,  (Isap-Szigeth  [für  Salz- 
transporte] und  Csap-Unghvdr  |für  Holz- 
transporte], sowie  der  .Montanbahn  von 
Hieriau  nach  Eisenerz.  Die  Staatsver- 
waltung musste  sich  begnügen,  die  Pro- 
jecte  auszuarbeiten,  beziehungsweise  den 
Bau  vorzubereiten. 

I'^ie  finanziellen  Ergebnisse  des 
Staatsbetriebes  waren  im  .Mlgemeinen  kei- 
neswegs ganz  ungünstige.  Schon  in>  Jahre 


Abb.  Hf^. 
(Nach  einer  ph< 


Karlstadt  angeordnet  wurde.  Im  Jahre  1855 
erfolgte  die  a.  h.  Anordnung,  den  Bau  in 
.\ngriff  zu  nehmen.  .Mit  einem  Kosten- 
aufwande  von  2'/j  .Millionen  war  der 
Unterbau  in  der  .Strecke  von  .Steinbruck 
bis  keichenburg  [Abb.  300]  hergestellt, 
als  die  Linie  in  andere  Hände  überging. 

Hiemit  erscheint  die  Thätigkeit  der 
.Staatsverwaltung  auf  dem  Cieliiete  des 
Eisenbanbaues  in  dieser  Zeit  erschi'tpft. 
Wohl  trug  man  sich  eine  Zeitlang  noch 
mit  grossen  Plänen,  bis  man  nothge- 
drungen  zu  der  Erkenntnis  gelangte, 
dass  das  ganze  Feld  der  Privatunter- 
nehmung (Jberlassen  werden  müsse.  Im 
Bauprogranmie  des  Staates  stand  damals 
noch  die  .Ausführung  der  Linien  v<ni 
Udine   nach   Nabresina,  .Mantua-Borgo- 


Vladuct  Ober  die  rratcr-H.iuri.illce. 
it<>|rrMpbi«vhcn  Aufnahme  mn  Man»  r>b«t.] 

1 852  konnte  die  .Staatsverwaltung  eine  Ein- 
nahme von  12,655.529  tl.,  denen  Aus- 
gaben in  der  Höhe  von  8,846.937  fl.  gegen- 
überstanden, und  somit  einen  Reingewinn 
von  3,808.592  fl.  nachweisen.  Während 
zur  Zeit  des  Pachtbetriebes  das  Rein- 
erträgnis auf  den  nördlichen  Staatsbahnen 
durchschnittlich  50.961  fl.  und  auf  den 
südlichen  280.454  fl.  betrug,  stellte  sich 
dasselbe  im  Jahre  1852,  während  der 
.Staatsregie,  auf  den  nördlichen  Linien 
auf  1,127.327  fl.  und  auf  den  südlichen 
auf  849.440  fl.  Im  Jahre  1853  betrug  der 
Ueberschuss  5,079.041  fl.  bei  Einnahmen 
von  13,791.041  fl..  denen  Ausgaben  in  der 
Höhe  von  8,71 2.000  fl.  gegenüberstanden. 
In  den  folgenden  Jahren  schwankte  hei 
den  nördlichen  Staatsbahnen  die  durch  den 
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Kemertra>4  bemessene  Vcr/insun}j  des  An- 
iagecapitals,  dusinden Jahren  1850  -1S54 
von  ,^4  7  Millionen  auf  47*6  Millionen 
gest!c;;(  n  war,  zwischen  2'6  bis  4'H°  „. 

Auf  der  südöstlichen  .Slaat^-lialin,  wo 
das  Anlagecapital  der  bereite  betriebs- 
fähigen Strecken  von  ai'S  Millionen  im 
Jahre  1S51  auf  37  6  MilUonen  im  Jahre 

1854  sich  erhi^hte,  waren  die  relativ 
günstigsten  Ergebnisse  JEU  verzeichnen. 

Die  Keinerträgnisse  ücftTtLii  eine 
Verzinsung,  die  von  3%  bis  über  6% 
sich  stdijerte.  *> 

Auf  den  slUlliclu  n  Staatsbahnen,  deren 
Anlagecapital  in  der  Zeit  von  1053  —  1858 
von  34,a5a.077  fl.  C.-M.  auf  129,67 1.827  fl. 
C.-M.  sicli   erh()lite,    warrn   zum  Jahre 

1855  Erträgnisse  von  etwa  4"/^  zu  ver- 
zeichnen, die  aber  in  den  folgenden  drei 
Jahren  auf  einen  Durchschnittsertrag  von 
2°lo  herabsanken. 

Auf  den  östlichen  Staatsbahnen  konnte 
bei  einem  Anlagecapitale,  das  sich  von 
a*97  Millionen  [im  Jahre  1851]  auf 
l6'33  Millionen  [1857]  erhöhte,  bi-«  zum 
Jahre  1855  ein  durchschnittliches  Kr- 
trägiiis  von  3'*,|  festfi;este]U  werden, 
w^rend  im  Jahre  1856  ein  Abgang 
von  277.299  fl.,  1857  ein  »olcher  von 
582.536  fl.  sich  einstellte. 

Kin  noch  ungünstigeres  Ergebnis 
lieferten  die  lombardisch^venetianischen 
Linien,  deren  Erträgnisse  im  umgekehrten 
Verhältnisse  /um  aufgewendeten  (Kapitale 
standen.  Eiiacm  AoLagccapitale  von  3179 
Millionen  standen  im  Jahre  1853  ein  Er- 
trägnis von  2'l'''„  gegenüber,  das  im  Jahre 
1855,  bei  einem  Anlagecapitale  von  48*73 
Millionen  Gulden,  auf  i'2%  gesunken  war. 

Einige  ZifTem  über  Jie  Konten  der 
ersten  Staafsbahnen  iuog*.ii  die  Höhe  der 
Opfer  beleuchten,  die  der  Staat  in  dieser 
Zeit  diesen  Zwecken  brachte. 

So  erscheinen  bis  zum  Ende  des 
Jahres  1854.  wu  der  entscheidende  Wende- 
punkt im  Staatsbahnsysteme  eintrat,  fol- 

*)  In  dem  Verwaltun^berichte  des  Jahres 
1855  finden  wir  die  Versinsunfc  des  Anlaccc- 
capitals  nach  den  bis  Anfang  Jcs  Jahres 
verwendeten  .Summen  hei  der  süJostlkiKn 
Staatshahn  tiiit  Iog5'„  (.-niiicsttllt.  Die  Aus- 
weise de:i  Sta.itsliaiishaltes  ucisen  Jaecireii 
nur  »)'  „  naeh.  Diese  Dilieicn/eii  er^Lbcu  >ic!i 
am»  der  vcrtjchjcdcnarligeiiCoiitirun^  euuchicr 
Auslaf^en. 


gcnde  Betrage  als  Kosten  tüj  Baaanlagen 
und  Betriebs-Einrichtungen  ausgewiesen : 
<  "tcsamnitkosten:  30S,iOO.(>23  fl.  C^.-M., 
die  sich  folgendcrmassen  vertheilen: 

Ftlr  die  nOrdllche  Staats- 

lialiii  : 

[von  Brünn  bezw.OhnUtz 

bis  Hodenbach) .   .   .   .  C-M.fl.  46^172.506 

Für  die  südliche  Staats- 
bahn,  1.  .Seetion : 
[Wien-  Will  ziEuschlagunJ 
Flü'fclbahnen  nach  La- 
xcnburg  und  Ocdcnburg]     „     „  41^16,837 

Für  die  südliche  Staats- 
bahn, II.  Seetion  : 
[Marz7.usv:hlag-Laihachl     „      n  3^^54^325 
Für  die  südöstliche  Staats- 
bahn: 
|F'ressburj;-Sziilnok, 

bezw.  SzegediiiJ    .   .    ,     „     „  36,430  240 

FOr  die  östliche  Staats* 

bahn : 

[Krakau-preiiss.  (Ireazc, 
(icitw.  ais  die  russisch- 
polnische  GreuzeJ  .   .   .    „     „  3,310.970 

FOr  die  lombard.-venet. 

Staatsbahn  : 
r\'cuediy;-.Mantua,  bezw. 

Irr'.lMi    luid  (.]<)CCatlliii. 

dann   von  Mailand  bis 

Treviglio  und  Camerlata]    „    „  41,323.74s 

Die  -Meile  kam  in  diesem  Jahre  dem- 
nach auf  880.336  fl.  C.-M.,  ein  Kilometer 
also  etwa  auf  1  i$.8oo  fl.  C.-M.  m  stehen, 
und  zwar: 

Die  Mcüe  bei  den 
nürdl.  Slaatsbahnen  C.-M.    ti.  744.598 
südl.      „   LSect.     „      „  2,053.371 

M  II.    „  <«  ^<7<*-99'^ 

südöstl.  „  „       „  643.417 

östlichen  „  „  36a 783 

lomb.-venet.  Staatsb.  „  944<7$9 

Demnach  ein  Kilo- 
meter bei  den  nördl. 

Staatsb.  auf  etwa  .  „  „  97.90O 
südlich.  Staatsbalmen 


I.  Scct.  auf  etwa 
II.  .Sect.   auf  etwa 

s(idr>stl.  Staatsbahnen 
auf  etwa 

usilicli.  Staatsbahnen 
auf  etwa     .    .  . 

iomb.-veiiet.  Staats- 
bahnen auf  etwa 


„  270.000 
„  114.600 

„  84.000 

47.400 

124.303 
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Vom  Hcjrinnc  des  Jahres  1H42  bis 
Ende  1S56  verwendete  die  Staatsver- 
waltung für  diese  Zwecke  den  Betrag 
von  2t)O,033.OOO  fl.  (I. -M.,  wovon 
222,lf)<>000  t].  C'..-.M.  für  die  vom  Staate 
geballten  und  f(lr  den  Betrieb  eingerich- 
teten Fiahnen  entfallen, 
während  der  Kest  die 
bis  zu  dieser  Zeit  für 
die  erworbenen  l*ri- 
vatbahnen  gezahlten 

Hinliistmgsbeträge 
darstellt.  Fügt  man 
der  Baukosten-Summe 
jene  Betrüge  hinzu, 
die  ohne  Berücksich- 
tigung irgend  einer 
Zinsenberechnuiig  als 
Kostensumme  jeder 
einzelnen  erworbenen 
Strecke  angenonnnen  wurden  [vergl. 
pag.  284  und  IT.],  so  ergibt  sich  unter 
Zurechnung  von  40.54<>..S27  tl.  (I.-M., 
die  bis  zum  Jahre  1X59  für  die  südliche 
Staatsbahn  noch  weiter  aufgewendet 
wurden,  die  Höhe  der  (  iesammt- Anlage- 
kosten   der    im   Betriebe    der  Staats- 


Ahh.  »/).  I,And»tr,>«!icr  Vi.iduct  der  Wiener 
VerbitiJutii;»habn. 
[Nach  einer  phatogr.  AufDAbinc  vun  Han*  Pabtt 


Verwaltung  gestandenen  Bahnen  mit 
33'(470-'>33  rt.  (^.-M.,  welche  Summe 
sich  jedoch  bei  Anreclmung  der  Beträge, 
die  noch  auf  die  unvollendet  gebliebenen 
Linien  verwendet  wurden,  auf  rund  350 
Millionen  Gulden  erhöht.  In  den  Staats- 
abrechnungs  -Auswei- 
sen erscheint  der  Ge- 
sammtaufwand für  die 
Staatsbahnen  bis  zum 
Jahre  1859  nur  mit 
2S(),2S5.337  fl.  ö.  W. 
angegeben.  Beliefen 
sich  doch  bis  zu  diesem 
Zeitpunkte  die  .\nlage- 
kosten  der  südlichen 
Staatsbahn  [ohne  die 
im  Bau  betindlichen 
Tiroler  und  Groati- 
.schen  Strecken]  allein 
auf  1 2i),(>7i.S27  tl.  G.-M. 

Den  entscheidenden  Wendepunkt  in 
den  von  der  Staatsverwaltung  befolgten 
Grundsätzen  bedeutet  das  allgemeine  Gon- 
cessi»)nsgesetz,  das  am  14.  September 
1854  veröfl'entlicht  wurde,  und  welches  die 
Privatthätiirkeit   wieder   für   den  Hisen- 


Abb.  3C/7. 


Etkcnuilltfer  Vladuct  Ober  die  l.andiiritMcr  naupt>ira»ic  der  Wlcucr  Vctbinduagtbahn. 
[Ah|;ctr»«;en  iui  Jabrc  l>'</7.| 
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batinbau   tnteressiren   sollte.    Um  das 

schnelle  Fortschreiten  der  St.uttscisen- 
bahnbauten  nicht  behindert  zu  sehen, 
hatte  die  Regiening  im  Juli  1K45  jrrund- 
s:UzHch  ausgesprochen,  dass  bis  zum 
Jahre  1850  keine  wie  immer  geartete 
Goncession  fOr  den  Bau  von  Privatbahnen 
crtheilt  werde.  Mit  Au<;n;ilnne  der 
Anschlussstrecke  der  Nordhahn,  nach 
Oderberg^  und  wenigen  kleinen  Montan- 
baVinen,  wurde  auch  in  dieser  Zeit  keine 
einzige  Privatuntemehmung  bewilligt.  Die 
Eiaenbahnbetricbs-Ordnung  vom  Jahre 
185 1  zeigte  jedoch  schon  den  We;f,  auf 
dem  die  Erlangung  von  C^oncessionen  für 
Privatbahnen  erreicht  werden  kOnnte.  Daa 
Privatcapital  sah  sich  aber  nur  wenig 
veranlasst  einzugreifen,  und  die  Staats- 
verwaltung muaste  erkennen,  dass  die 
•  Schaffung  eines  Eisenbahnnetzes,  welches 
den  Hedflrfnissen  des  Reiches  entsprechen 
sollte,  weit  höhere  Mittel  beanspruchte, 
als  ihr  zu  diesem  Zwecke  zur  Verfügung 
standen.  Eine  weitere  Steigerung  der* 
selben  war  aber  bei  der  Finanzlage  des 
Staates  ausgeschlossen. 

!n  der  kurzen  Zeit  von  1848 — 1854 
hatte  sieli  in  der  Finanz-Gebahrun^:  des 
Staates  ein  Deficit  von  315'/»  Millionen 
Gulden  C.-M.  eingestellt.  Der  volkswirth- 
schaftliche  Aufschwung  hingegen  war 
auf  allen  Gebieten  ein  Uberaus  reger 
geworden.  In  Handel  und  Gewerbe  war 
frische«!  T.elicn  ^ck  imnien  und  der  Ruf 
nach  neueil  Vcrkclu  .s.HtraÄ,-.en  wurde  in  den 
einzelnen  Ländertheilen  immer  dringender. 
Die  strategische  Wichti<:k ei t  der  Scliiencn- 
Wege  war  bereits  durch  trtahrungen  er- 
härtet und  die  im  Jahre  1850  errichtete 
>  permanente  Central-Befcstigungs-Com- 
mission*,  der  die  Wahrung  der  strategi- 
schen Interessen  bei  allen  ötTentlichen 
Eisenbahn-Unternehmungen  zur  Aufgabe 
gestellt  war,  hatte  wiederholt  in  ein- 
dringlichster Weise  auf  die  Nothwendig- 
keit  der  Ausgestaltung  des  Schienen- 
netzes hingewiesen.  Aber  auch  noch 
von  anderer  Seite  erschien  die  Lösung 
dieser  .Aufgabe  besonders  dringend.  Das 
Ausland  hatte  vielfach  in  der  Ge- 
samnitl.inj;e  seiner  Scliienenstrassen 
Oesterreich  überflügelt  und  es  bestand 
die  eminente  Gefahr,  dass  durch  Con- 
currenzwege  in  den  Nachbarländern  der 


[  Transitverkehr  Oesterreichs  Ablenktmgen 

'  erfahren  könnte. 

Das  Eisenbahn-Goncessionsgesetz  sollte 
'  durch  die  Gewährung  ausaerordentlicher 
Begünstigungen  den  privaten  Untezneh» 
I  mmigsgeist  anspornen. 
I      In  seinen  wesentlichsten  Bestimmun- 
'^cn  er>L-liien  fL-st;^estellt :  Die  Bewilti^uig 
zu  den  Vorarbeiten  könne  sowohl  einzelnen 
I  Personen  als  audi  Vereinen  gestattet  wet^ 
den:  die  definitive  Goncession  zum  I^aue 
und  Betriebe  einer  Eisenbalm  werde  auf 
j  eine  bestimmte  Zeit  ertheilt,  welche  jedoch 
die   Dauer   von   90  Jahren   nicht  Uber- 
schreiten solle.    Nach  .Ablauf  der  Dauer 
des  Privilegiums  habe  das  Eigenthum  an 
I  der  Eisenlnihn  selbst,  an  Grund  und  Bo- 
den und  den  dazu  gehoretuicn  Bauwerken 
I  ohne  Entgelt  unmitlelbar  an  den  Staat  Uber- 
I  zugehen,  dagegen  verbleibe  den  Untemeh- 
I  mem  das  Eigenthum  an  allen  ausschliess- 
I  lieh  zu  den  Transportgeschäften  bestimm- 
!  ten  Gegenständen,  Fahrnisaen^  Vorrich- 
I  tungen  und  Realitäten.   Die  Unteraeh» 
mer  haben  die  Bahn  saniiiu  Zuijehör  in 
brauchbarem  Zustande    zu  Ubergeben. 
Mit  Ertheilun^  der  Goncession  emehen 
die  Uriteni(.Imier  folgende  Berechtigung: 
I.  zur  Erbauung  der  Eisenbahn  nach 
!  dem  genehmigten  Projecte;  2.  das  aus- 
scliIiessLiide   Recht  zu  den  bezüglichen 
Kisenbahnbauten,  so  dass  es  Niemand 
I  während  der  Concessionsdauer  gestattet 
sei,   eine  andere  laseiibahn   zu  bauen, 
'  welche  dieselben  lajdjninkte  habe,  ohne 
j  neue  strategisch,  politisch  oder  commer- 
/ivll  wichtige  Punkte  in  Veibiiuluiiij  zu 
I  bringen,  dagegen  bleibe  es  der  Staats- 
I  Verwaltung  vorbehalten,  die  Anlage  von 
'  Zweigbahnen   oder   eitler  Eisenbahn  in 
fortgesetzter  Richtung  der  concessionirten 
I  Bahn  anderen  Unternehmern  zu  bewil- 
ligen oder  selbst  auszufahren;  3.  das 
I  Recht  der  Expropriation  in  Bezug  auf 
jene  »R.'iume«,  welche  zur  .Xusfdhrung  iler 
1  Unternehmung  als  unumgänglich  nothwen- 
I  dig  erkannt  würden;  endlich  das  Recht, 
Pers<inen  und  Sachen  nach  festgesetztem 
j  Tarife  zu  befördern,  soweit  der  Trans- 
I  port   nicht    durch    das  Postregal  der 
Post  ausschliesslich  vorbehalK  n  cTscheine, 
Ebenso  waren  die  Verbindhclikeiten  der 
Unternehmer  genau   festgestellt  Den 
wichtigsten  auf  Gnmdlage  dieses  Ge- 
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setzcs  concessionirten  Bahnen  wurden 
noch  besondere  Vortheile  zugestanden, 
dagegen  andererseits  weitere  \'erhindlich- 
keiten  auferlegt.  Die  Staatsverwaltung 
ging  auch  daran,  die  Richtung  zu  be- 
zeichnen, in  welcher  sie  die  in  stra- 
tegisch und  administrativer  Beziehung 
und  aus  Rüci<sicht  auf  Handel  und  In- 
dustrie  wichtigsten    Bahnen  ausgeführt 


Wien- Linz-Salzburg  bis  an  die  bayerische 
Grenze, 

Linz  bis  an  die  bayerische  tirenzc  gegen 
f'assau, 

Prag-I'ilsen   an   die  bayerische  Grenze 

gegen  Amberg  und  Nürnberg, 
I'ilsen-Kger-Asch, 
I 'i  Isen -Bud  weis, 
Aussig-Teplitz-Kger, 


Abb.  igA.   [Tincb  einem  Origiiulc  Im  hUtnrifChcn  Muunm  der  k.  k.  Suaubahnen.] 


wissen  wollte,  und  entschied  vorläufig,  dass 
der  .Staat  die  bereits  in  .Angriff  genom- 
menen .Staatsb.ihnen  vollenden  und  jene 
selbst  bauen  wolle,  für  welche  sich  keine 
Privatunteniehmer  melden  sollten.  Na- 
mentlich wollte  er  dort  wirksam  eingreifen, 
wo  es  sich  um  Zwischenstrecken  handeln 
würde,  die  den  Zusammenhang  zwischen 
den  ein/einen  Bahnen  herstellen.  .Am  10. 
November  1854  veröffentlichte  die  amt- 
liche Wiener  Zeitung  das  auf  dieser 
(irundlage  von  der  ( ientral-Befestigungs- 
Commission  aufgestellte  Eisenbahnnetz : 


Keichenberg  an   die  sächsische  Grenze 

bei  Zittau, 
Reichenberg- 1  'arJubi  tz, 
O  s  w  i  ^-  c  i  m  -  P<  kI  g<  j  rze , 

Üswi^'cim-C.helmek  zum  .Anschlu.ss  an  die 
Krakauer  Bahn, 

K  ra  k  a  u  - 1  Vzemy  s  I-! .  e  m  ber  g  •  B  r<  »dy , 

l'rzemysl-( '.zeniowitz  bis  an  die  Grenze 
der  .Moldau. 

Pest  -  .Miskolcz  -  Kaschau  bis  zum  An- 
schlüsse an  die  gali/isclie  Bahn, 

C)fen  -  .StuhUveissenburjj  -  Gross  -  Kanizsa- 
Agram, 
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Debreczin-Tokaj  -Miskolcz, 
Oedenbttiv  •  Gross-Kairizsa, 

Cri  iss-Kaiiizsn  -  Fiinfkirclien, 
Gross-Kanizsa  -  Marburg, 
Sssegedin-M.  Theresiopel- .\t  oh  äcs-Essegg, 
S  7  e  n^e  tH  n  -  Pc  t  er  wardein^Semlin, 

Szolnok-Arad, 

Temesvär-Wcisskirclien  bis  an  die  Donau, 
Temcsvär-Arad-Hermannstadt  bis  au  die 

walach.  (irenze  und  Kronstadt, 
Hermannstadt-KarlsburjT-Klauscnburg 

zum  Anschlus»  an  die  ungarischen 

Bahnen, 

Fiiune-St.  I'eter  zum   Anschluss  an  die 

südlichen  Staatsbaiinen, 
K 1  agenfurt- Marlrarg, 
Klajienfurt-Viilach-Udine, 
Innsbruck-Bozen, 

Mantna-Bor^oforte  zum  Anschlüsse  an 

JiL  italienische  Centralbahn, 
Hcrj^anw-Lecco,  1 
Mailand-Piact-nza,  | 
Mailand-Pavia. 

Dieses  Eisenbahnnetz,  welches  unt;e-  ; 
fähr    lO.OOO   km    umfasste,    sollte  die 
österreichische  Monarchie  mittels  dreier 
Hauptlinien  v<jn  Westen  nach  Osten  und 
mittels  ebcnsovieler   Linien   von  Stiden 
nach  Norden  durchschneiden  und  dabei  i 
die  wichtigsien  Orte  nicht  blos  unter-  | 
einander,  sntiJs,r:.   uich  mit  iinnitlichen 
NachborstäUtcn  verbinden.   Ursprünglich  i 
war  die  Ausführung  dieses  Netzes  in  | 

20    I;ilin.:i     mit    einem    Aufwände  von 
400  Millionen  von  der  •Staatsverwaltung  1 
auf  ihre  Kosten  in  Aussicht  genommen.  | 
Div  Iü  'ki.  rmt:!;  -  v  .n  der  finanziellen  L'n- 
durchlilhrliarkcit  zwang  sie,  diesen  Plan 
aufzugeben  und  das  Privatcapital  zum  | 
Bau  von  I'iscubahnen  heranzuziehen.  Die 
Staatsverwaltung  begnügte  sich  nicht  allein 
der  Privatthatigkeit  weitgehende  liegOnsti- 
gungen  zuzugestehen.    l>ie  Absicht,  die  : 
finanziellen  Verhältnisse  iles  Staates  zu 
regeln   und   namentlich   das  fieberhafte 
Streben,  die  Valutaregulirung  durchzu-  { 
führen,  veranlasste  die  Minister  Baum-  , 
gartner  und  Mruck   zu  einer  Massregel, 
welche  von  einschneidendem  Hinriwise  \ 
auf  die  Finanz-  und  Verkehrsverhfthnisse  ^ 

des    Reiches    werden   sollte.     Der  .St.iat 
entledigte  sich  seines  Besitzes  un  Eisen-  , 
bahnen  —  die  Staatsbahnen  wur-  • 
den  auf  neunzig  Jahre  an  Actien-Gesell"  I 


Schäften  überlassen  oder  richtiger  gesagt 
verkauft 

Die  treibinJi.  Frsache  für  die  so 
schwerwiem luU:  Massregel,  die  den  voU- 
stllndigcii  l  insehwung  der  österrdchi« 
sclun  l-.iscn'\(hnpohtik  inaugnrirte,  ist 
iediglii^h  in  der  damaligen  Finanzlage 
des  Staates  zu  suchen.  Die  Erschütterun- 
gen des  Jahres  iS.\H  hatten  auch  das 
Vertrauen  in  die  itsterreichischen  Geld- 
verhältnisse u:iti ' iben,  die  NationaJ- 
bank,  die  der  Staatsver^valtung  in  den 
schweren  Zeiten  die  weiteste  Unter* 
Stützung  angedeihen  liess,  dadurch  aber 
ihre  Notenausgabe  im  Verhältnisse  zum 
Baarschatze  Aber  das  Mass  ausgedehnt 
hatte,  sah  sicli  gezwungen,  illt  l?.i,it/,>h- 
iungen  einzustellen,  weil  die  grossen  An- 
forderungen, ihre  Banknoten  in  klingende 
Münze  t;:n/ir.\  1.  i.hsL  In.  den  Silberschatz 
vollständig  cis4.lH>pll  haben  würden.  Die 
damit  im  Zusammenhange  stehende  Mass- 
rci^L'l  kkr  I-"iiirühi-;mg  des  Zwang-scurses 
lar  liaiikiMtcii  hatte  noch  weitere  Hnt- 
werthungen  der  Landeswährung  zur  Folge. 
Die  dadurch  hervorgerufenen  und  von  aus- 
ländischen Börsen  jeweilig  noch  gestei- 
gerten Schwanktmgen  der  \'aluta  waren 
tür  die  gesammten  öffentlichen  und  priva- 
ten Verhältnisse  von  nachtheiligstem 
Einflüsse.  Ks  litt  \'olks-  und  .Staatswirth- 
schatt  in  gleichem  Masse.  Die  eitrigen 
Bemühungen  der  Finanzverwaltung  diese 
l'ehelstände  zu  milden.,  svliLitcrten  an 
immer  steigenden  Anforderungen  des 
Staatshaushaltes,  insbesondere  aber  des 
.Militäretats.  Die  rnruhen  und  kriegeri- 
schen Ereignisse  hatten  den  .\utwand 
von  Unsummen  gefordert,  die  durch  Vor- 
schüsse der  Xationalbank,  welche  bis  zum 
(  ihre  1IS54  auf  i(>S  Millionen  stiegen, 
-  v'.i^  durch  \'ermehrung  der  schwe- 
benden Schuld  und  Ausgabe  von  Papier- 
geld, und  ilurcli  Aufnalime  von  .Staats- 
anleihen gedeckt  werden  nmssten.  Die 
Einlösung  des  Papiergeldes  und  Rück- 
zahlung der  grossen  Forderungen  der 
Natioiialbank.  als  die  wichtigsten  Be- 
dingungen der  Valutaregulirung,  bildeten 
das  unausgesetzte  Bestreben  der  Finanz- 
Verwaltung. 

\\  as  durch  Erhebung  und  Vermehrung 
von  Stenern  gcscliehen  konnte,  war  bis 
dahin  geschehen,  ohne  dass  es  gelungen 
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wäre  das  clironische  Deficit  im  Staats- 
liauslialtc  zu  bcscitijrL'ii.  Nunmehr  musstc 
abgewartet  werden,  ob  die  plfltzlich  ver- 
mehrte Steuerlast  auch  getragen  werden 
könne. 

Der  Anleihe  von  71  Millionen  Gulden 
vom  Jahre  1849  und  jener  vom  Jahre  1851 
auf  85  Millionen  war  ausser  zwei  Silber- 
anleihen  von  je  35  Millionen,  die  fünf- 
percentige  Anleihe  von  80  Millionen 
Gulden  im  Jahre  und  eine  vierper- 
centitjje  Wrlosuii^^sanleihe  Vf)n  50  Nlilli- 
onen  Gulden  iui  März  1854  gefolgt.  Nur 
die  beiden  letztgenannten,  und  dies  nur  in 
beschränktem  Masse,  hatten  dazu  dienen 
kOmien,  die  vielerlei  Arten  des  im  Um- 
lauf gestandenen  Staats-Papicr^reldes  ein- 
zuziehen. Die  (jänzlicbe  KinKisun^r  des- 
selben hatte  ebenfalls  die  Xationalbank 
übernommen. 

Das  Jahr  1H54  hatte  in  die  finanziellen 
Verhilltnisse  keine  Hesseriui<i  •iei'>rac])t.  Im 
Orient  brannte  die  Krie^staekel  und 
Oesterreich  musste  jeden  Augenblick  ge- 
wältig sein,  seine  Interessenpolitik  auf 
dem  Balkan  mit  den  WatTen  zu  verthei- 
digen.  Die  nothwendigen  Mittel  für  diese 
Zwecke  tu.  schaffen  nnd  um  die  Ordnung; 
im  Staatshaushalte  iKi/nstellen,  musste 
bereits  zu  weittragenden  ausserordent- 
lichen Massr^ln  gegriffen  werden. 
Der  Kaiser  appellirte  '.\n  seine  treuen 
L'nterthanen«,  ein  grosses  Nationalanlehen 
wurde  ausgeschrieben.  —  Der  Patriotis- 
mus, die  Opferw  ilü^kcit  des  Volkes  lie- 
ferte den  ^l.iiizendeii  Erfolji,  dass  über 
eine  halNe  Milliarde  Gulden  in  kürzester 
Zeit  gezeichnet  erschienen.  Hievon  erhielt 
168  Millionen  Gulden  die  Nationalbank. 
Durch  weitere  Rückzahlungen  sollte  bis 
Au^rust  1858  die  Gesammtschuid  an  die 
Bank  bis  auf  80  Millionen  herabgemin- 
dert und  die  Aufliebung  des  Zwanys- 
curses  der  Banknoten  ermöglicht  wer- 
den. Aber  die  Auslagen  fDr  das  Heer 
Ii. Ittel»  rasch  eine  Höhe  erreicht,  die  den 
Hauptzweck  des  Nationalanlehens  —  die 
Herstellung  der  Valuta  —  bedrohte.  Der 

Verkauf  der  .Sta.itseisenbahneti  >eliien  ein 
geeignetes  .Mittel  zu  sein,  diese  Gefahr 
zu  beheben. 

Am  10-  Octobt!  !^^}  erfolgte  die 
a.  h.  Genehmigung  des  Vorschlages,  dass 
die  auf  Staatskosten  erbauten  oder  einge- 
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lösten  und  bbher  in  eigener  Regie  be- 
triebenen Eisenbahnen  »gegen  eine 

entsprechende  A  b  1 5  s  u  n  s  s  u  ni  ni  c 
an  Privatunternehmer  auf  eine 
gewisse  Reihe  von  Jahren  zum 
Betriebe  überlassen  werden 
sollen«. 

Die  Ii^rwägun};,  das  anjrestrebte  Ziel 
eines  beschlcunijjjten  Aas^aucs  des  Schie- 
nenweges leichter  zu  erreichen,  licsscn 
ebenfalls  diesen  Schritt  zweckmSMig  er- 
scheinen, und  die  Regierung  erachtete  auch 
kein  Opter  zu  gross,  kein  Zugeständnis 
zu  weitgehend  und  keine  Verpflichtung 
zu  schwer,  wo  es  galt,  diese  grossen 
PlSne  der  Verwirklichung  näher  zu  brin- 
gen, deren  hohe  volks-  und  staatswirth- 
scbaitUche  Bedeutung  klar  erkannt  war. 

Die  slaatswirthschaftliche  Action  des 
Verkaufe^  i'cr  österreichischen  Staats- 
bahnen  fand  und  tindet  noch  heute  die  ver- 
schiedenartigste Beurtheilung.  Wahrend 
von  mancher  Seite  durch  mehr  oder 
minder  genaue  Gegenüberstellungen  der 
Anlagekosten  und  der  Verkanis^mmen, 
oder  durch  Berechnung  des  Werthc^  ieiKr 
einzelnen  Linie  nach  den  wirklichen  tiJcr 
gar  »voraussichtliclicn«  Erträgnissen  die 
N'achtheile  für  Jer.  Staat  auf  f. iiKIen 
und  Kreuzer  gtnau  vorgereciinei  wur- 
den, fanden  sich  wieder  National- 
ökoiionieti  von  Bedeutung,  welche  die 
getroffenen  Massregeln  der  Staatsver- 
waltung als  die  geeignetesten  hinstellten, 
das  Verkehrswesen  Oesterreichs  zur  wei- 
teren Entwicklung  zu  bringen.  Wir  ftlhren 
in  dieser  Hinsicht  das  l'rtheil  l'rofessbr 
Lorenz  v.  btein's  (»Austria«,  27.  Juli 
1S63]  an:  ».  .  .  .  die  Massregehi,  welche 
das  junge  und  grossartige  Bahnsystem 
Oesterreichs  seiner  Zeit  theils  ins  Leben 
gerufen,  theils  die  Bahnen  zum  Verkauf 
gebracht  haben,  waren  weder  schlecht 
berechnet,  noch  etfectiv  nachtheilig  für 
den  Staat  Anlage  und  Verkauf  der 
Bahnet-  unter  Heiinfall  wrinr,  für  die 
i'islerreichischen  b'inanzen  das  beste  ( ie- 
schaft,  das  jemals  abgeschlossen  ward, 
und  wir  1  itter.  diejenigen,  die  dies  ziffer- 
niässig  l  eaii.suujticn,  wenigstens  das  im 
Auge  zu  haben,  tiass  die  directe,  absolute 
Xotiiwendigkeit  des  erstcren  det  An- 
lage neuer  Bahnen  -  und  der  indueete 
Nutzen  des  zweiten  —  des  Verkaufes  — 


1  dabei  noch  gar  nicht  in  Anschlag  ge- 
bracht worden  sind«. 

Die  Citirung  sollte  nur  den  Zweck 
haben,   den  Gegensatz  der  Urtheile  zu 
kennzeichnen,  die  zwischen  einer  »laesio 
[  enormis«*)  und  dem  »besten  Geschälte« 
schwanken. 

Thatsache  ist,  dass  der  Verkauf  der 
Staatsbahnen  unter  Bedingungen  erfolgte, 
die  dem  Staate  grosse  Opfer  auferlegte, 
j  Nicht  nur,  dass  die  einzelnen  Complexe  zu 
Preisen  bintaogegeben  wurden,  die  mit  den 
Anlagekosten  nicht  im  Einklänge  standen, 
ging  die  Regierung  die  schwerwiegende 
!  Verptlichtung   der  Ertragssicherstellung 
I  durch  die  staadiche  Zinsengarantie  ein. 

Die  Kint"Uhrung  dieses  Grundsätze;;  in  die 
I  Verkehrspolitik  Oesterreichs  bezeichnet 
I  den  Beginn  einer  neuen  Epoche  — :  der 
^I'eriode  des  G a r a n  t  i es  \  st  e  ni  s  ' , 
,  dessen  Anfänge  mit  dem  Zusammen- 
I  bruche  des  ersten  Staatsbahnsystems  in 
Oesterreich  zusammenfallen. 

Als  der  Staat  daran  ging,  den  zum 
Baue  und  Betriebe  von  Eisenbahnen  sich 

iiildenden  ( "lesellseluiften  dureli  die  (jle- 
w.ihrung  der  Eitragsgataiitic  Unter- 
stützung zu  leihen,  stand  man  auf  dem 
c  .rundsatze,  d  i>s  dies  mehr  eine  formelle, 
jedenfalls  aber  nur  eine  vorübergehende 

I  Staatshilfe  bedeute.  Durch  das  Schwer- 
gewicht des  staatlichen  Ocdites  sollte 
jener  der  neuen  Unternehmungen  während 
ihrer  wirthschaftlichen  Unmündigkeit  he- 

i  festigt  werden. 

f      Die  EmiAglichung  einer  leichteren 

Geldbeseli.itT  ing  durch  die  Zinsengarantie 
I  sollte  der    mächtige  Hebel   sein,  den 
I  Unternehmungsgeist   anzuspornen,  weil, 
wie  schon  der    Ertindert  des  ("".araiitie- 
Systems,    der    Franzose  Bartholony,**) 
1  gegen  Ende  der  Dreissiger-Jahre  ganz 
I  deutlich  aiisne'jpr «  elien  hatte,   ein  vier- 
percentiges  Kemerträgnis  auf  46  Jahre 
garantirt,  den  Curswerth  der  Papiere  auf 

*(  Dt  .Albert  Rder"s  kritische  l'ntcr- 
suehunvjen:  «Die  Kisctibalinpulitik  Oester- 
reichs iiacli  ihren  tinanziellen  F.rticbnissen«. 
Wien,  1SU4. 

**)  Hartholony  veniKentiielite  im  Jahre 
lS  i8  die  erste  \v  i  s  se  ns  e  ha  ttl  i  e  h  e  En'irte- 
rinig  dieser  Frai:e.  die  jeduth  selion  vor  ihm 
nieliii.ieh  ah'^erc'^t  wurde  .NJiehel  Che- 

I  vdlicr  'Cours  d'wcouoniie  pulitii^ue  1844«  {Ii. 

I  Auflage,  1855}. 
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jenen  einer  allgemeinen  dreipercentigen 
Staatsrente  /u  heben  jrecij^jnet  erscheine. 

Es  kann  keinem  Zweifel  unterliegen, 
dass  die  Aufnahme  des  (laranticsystems 
unter  den  damals  gegebenen  Verhältnissen 
der  einzig  mögliche  Weg  war,  den  eine 
vernünftige  Verkehrspolitik  in  Oesterreich 
einschlagen  konnte,  um  eine  Regsamkeit 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
zu  schaffen. 

Die  Hoffnung,  dass  die  Zinsengaran- 
tien meist  bald  verschwinden,  immer  aber 
durch  die  von  den  Unternehmungen  zu 
entrichtenden  Steuern  gedeckt  werden, 
endlich  aber  die  Aussicht,  dass  nach  Ab- 
lauf einer  allerdings  langen  Frist  dem 
Staat  durch  den 
Heimfall  der  Eisen- 
bahnen ein  Vermö- 
gen von  Hunderten 
Millionen  »kosten- 
los« in  den  Schoss 
fallen  werde,  boten 
so  viel  Verlocken- 
des, dass  man  ohne 
Bedenken  an  die 
weitestgehende  lie- 
thätigung  dieses 
Systemes  schritt. 

Wenn  durch  die 
Ausserachtlassung 
gewisser  Vorsichts- 
massregeln spüter 
bedeutende  Lebel- 
stände des  Systems  zu  Tage  traten,  und 
dieses  in  .Misscredit  brachten,  so  lag  die 
Ursache  wahrlich  nicht  an  den  wohlge- 
meinten Clrundsätzen,  scmdeni  vielmehr 
in  der  zu  liberalen  Ausdehnung,  die  man 
dem  ganzen  Systeme  gab,  ohne  in  ein- 
zelnen Fullen  die  missbriiuchliche  Aus- 
nützung der  Opferwilligkeit  des  Staates 
von  Seite  gewissenloser  Speculanten 
rechtzeitig  zu  verhindern. 

Als  Vorbild  für  die  Slaatsgarantien 
diente  vorerst  I'reussen.  das  bereits  seit 
den>  Jahre  l^^42,  allerdings  in  beschei- 
denem .Masse,  die  Zinsbürgschaft  zur 
Grundlage  seiner  ersten  V'erkehrspolitik 
gewählt  hatte.  Dort  hatte  im  Gegensatz 
zur  Finanzlage  Oesterreichs  die  Frage,  ob 
man  den  Steuertrilgern  einen  Nachlass 
von  zwei  Millicsnen  Thaleni  gewähren 
oder  diese  frei   zur  Verfügung  stehende 
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Summe  Eisenbahnzwecken  zuführen  solle, 
diese  Entscheidung  herbeigeführt,  aller- 
dings mit  der  in  Oesterreich  ausser  Acht 
gelas.senen  Vorkehrung,  dass  der  Staat 
berechtigt  sei,  die  unbeschränkte  Verwal- 
tung des  Betriebes  jener  Bahnen  zu  über- 
nehmen, die  in  drei  auf  einanderfolgenden 
Jahren  die  Staatshilfe  oder  auch  nur  in 
einem  Jahre  einen  Zuschuss  von  mehr  als 
i7o  .Stammcapitales   in  Anspruch 

nahmen. 

In  der  Durchführung  des  Princips 
lehnte  man  sich  in  Oesterreich  aber  an  das 
Vorgehen  der  französischen  Regierung  an 
und  manche  Concessions-Bestimmungen 
wurden  fast  wörtlich  den  »cahiers  des 

charges«  entnom- 
men, leider  aber 
jene  weggelassen 
oder  geändert,  die 
mehr  den  Staats- 
interessen als  jenen 
der  Unternehmer 
entsprachen. 

Bestimmend  auf 
die  ferneren  Ent- 
schlicssungen  der 
Regierung  war  ins- 
besondere auch  das 
in  Frankreich  da- 
mals bevorzugte 
System  der  grossen 
(Jesellschaften,  de- 
ren erste  Erfolge 
für  die  um  die  Vervollständigung  der 
Communicationen  Oesterreichs  so  eifrig 
sich  bemühenden  Staatsmänner  viel  Ver- 
lockendes haben  mussten. 

In  den  verschiedenartigsten  Formen 
brachte  der  ö.sterreichische  Staat  die 
Grundsätze  der  materiellen  l'örderung  der 
neuen  Unternehmungen  zur  Geltung,  aus 
denen  sich  besonders  zwei  Hauptarteti  der 
Staatsgarantien  entwickelten :  Die  Eine, 
welche  gleich  von  vorneherein  auf  Grund 
der  Concessionsurkunde  einen  bestimm- 
ten Capitalsaufwand  für  den  Bau  und  die 
Einrichtung  der  Bahn  eine  ziffermäs.sig 
festgesetzte  Zinsengarantie  zugestand, 
die  zweite  l-'onn,  nach  der  für  das 
wirklich  aufgewendete  Anlage- 
capital  im  Allgemeinen  ein  Reinertrag 
sichergestellt  erscheint.  Iliezu  gesellten 
sich   mit  der  Zeit  zahlreiche  Begünsti- 


Uic  liahn  znri»chcn  Steinbruck  und  Agram 
bei  RcUbcabarK. 
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gungen,*)  so  zwar,  liass  eine  bunte  Aus- 
lese  der  verschiedenartiftsten  Zug^eständ-  I 

nisse  wohl  nicht  eine  linluitüchc  Auf-  j 
fassunjr    oder    };ar    Durchiühruiiy    be-  I 
stimmtcr  Grundsätze,  als  vielmehr  ein- 
zig das  BestrcliLii   Jm-  Rt^iLrun^  her- 
vortreten lai»i>cn,  das  ZL!sm[iJt:kuiiHnci>  der  i 
Projecte  zu  ermöglichen.    Unter  solcher  | 
Fürsorge  «^chfissL'n  diu  Proicctc  auch  wie 
Pilze  aus  der  Kidc  und  jcdea  ciiizclsie  wusste 
seine  hohe  Staats-  und  volkswirthschalt-  i 
liehe  rkdeutun^,  seine  eminent  strategische 
Wichtigkeit  oder  den  Einfluss  auf  die  Rich- 
tung des  Welthandels,  der  unbedingt  den 
Weg  nach  der  neuen  Route  einschlagen 
werde,  im  hesten  Lichte  darzustellen. 

Die  Kegieriuii;  luildigte  dem  lirund- 
satjce»  dass  jede  Bahn,  die  gebaut  werde, 
gut  sei.    So  konnten  neben  den  that- 

säclilich  \\  icliti^Lü  iiiul  rcntaMLii  LiniL-ii 
auch  jene  entstehen,  deren  mangelhaftes 
Ertiügnis,  das  mitunter  nicht  einmal  die 
Betriebskosten  zu  decken  vermochte,  den 
Staatshaushalt  dauernd  belastete.  —  Fast 
zwei  Decennien  hindurch  wusste  das 
System  der  reinen  f'rivatbahnen  in  Oester- 
reich die  Alleinhenschaft  zu  behaupten. 
Das  Jahr  1S67  bildet  nur  einen  durch 
diestaat^pcilitiselRTi  \'er!iä1tiii>st;>  bcdini^tLn 
Abschnitt  in  der  Kisenbahngeschi«:hSe. 
Eine  Aendening  der  grundsätzlichen  .An- 
schauungen trat  er.st  mit  dem  Zeitpunkte 
ein,  als  die  Regierung  sich  bemilssigt 
sali,  auf  dem  W  ege  der  (Gesetzgebung 
eine  Regelung  der  Verhältnisse  der  garan- 
tirten  Bahnen  herbeizuitlltren,  um  dann 
nothgedrungen  wieder  auf  das  l'rincip 
des  Staatsbahnbaues  und  Staatsbetriebes 
zurflckzugreifen.  Dieser  Zeitptmkt  fällt 
weit  über  die  Grenze,  die  vorläufig  den 
Kreis  unserer  Betrachtungen  umschlichst, 
in  welchem  wir  die  Entwicklung  des  Eisen- 
habnwesL  ns  I  is  zur  st  i  itswirthschaftlichen 
Scheidung  des  österreichischen  und  unga- 
rischen Eisenbahnwesens  im  Jahre  1867 
zu  schildern  haben. 

')  Steuer-  und  Gcbdhrcnheirciunsien,  '/.»- 
gcstcluuig  viin  .Maximaltaiifen,  Bewilligung 
zur  Aitsfjabe  von  Pniirit^its-Ohiigatiniicn,  Me- 
tlilnsti^ruiifi  hei  der  Emriclitiiiig  \<)n  T;i\eii, 
Niichliissc  von  /i iligL-hüIircn  hei  einziifiihreu- 
tlen  Hau-  und  Hctrichsin.iteti.ilien  t'ilr  Jen 
Eisci)li.ilinh;ni,  Bewilligung  des  \'i irreelitcs 
gegen  dritte  Bewerber  bei  Anlegung  von 
Parallel-  und  Plagelbahnen  u.  a.  M. 


Zumeist  waren  es  ausländische  Capi- 
taKsten,  die  das  weitgehende  Entsegen- 

kommcti  der  "isterreicliischen  Regienmg 
veranlasste,  ihr  i  ielJ  in  üsterreicliischen 
H^isenbahn  -  l'iiternetimungen  anzulegen. 
Dieser  Umstand  brachte  es  andererseits 
mit  sich,  dass  die  Leitung  der  bedeutend- 
sten Unternehmungen  ausländischen  Be- 
amten Ubertragen  wurde  und  auch  sonst 
der  fremdländisclic  luiitluss  sich  mächtig 
geltend  machte. 

Die  eingebürgerte  Benennung  jener 
Periode  unseres  Eisenbahnwesens  als 
»die  Franzosenzeit«  kenn/eiLhuet  diese 
Fremdherrschaft,  die  wenigsten«  das  Eine 
Gute  mit  sich  brachte,  dass  krflfdger 
Schaffensgeist  seine  befruchtenden  Wir- 
kungen ausübte. 

Als  die  Staatsverwaltung  daran  ging, 
die  erste   Linie    ilircs    Besitzes   zu  ver- 
I  äussern,  hielt  sie  es,  entgegen  der  bis- 
I  herigen  Gepflogenheit,  jede  ihrer  wicht!» 

geren   Actionen    öffentlich    bekannt  zu 
I  geben,  nicht  für  nöthig,  ilue  Absichten 
I  klarzulegen.  So  kam  ee  auch,  dass  die 
Nachriclit   der  Brüsseler  Independ.uice 
;  beige'  die  österreichische  Kegterung  sei 
'  im  Begritfe,    die  Staatsbahnen   an  eine 
französisclie   f '.esellschaft   zu  verkaufen, 
in    üesteiicich    nicht    den  geringsten 
Glauben  fand,  trotzdem  die  wesentlichsten 
I'unkte  der  bis  dahin  getroffenen  Verein- 
barungen  in   Einzelheiten   dort  bereits 
I  angeführt  waren. 

Thatsache  ist,  dass  monatelange  Ver- 
I  handlungen  dem  Vertragsabschlüsse  voran- 
gingen und  dass  die  Regierung  bestrebt 
i  war,  unter  den  gegebenen  Verhältnissen 
'  die   miiglKli    j^iinstigsten  Bedingungen 
durchzusetzen.   Bezeichnend  erscheint  die 
Thatsache,  dass  l'inanzminister  Baum- 
gartner die  Bedingimgen,  unter  welchen 
der  \'erkauf  erfolgte,  nicht  durdigehends 
1  billigte. 

I       Am  22.  October  i8s4  ertheilte  die 

,  .Staatsverwaltung  an  das  Barikluius  Arn- 
stein und  Eskeles,  an  Simon  G.  -Sina 
und  Emcst  AndriJ  aus  Paris,  als  Ver- 
treter  mehrerer  franziisischer  Gapitalisten, 
I  die  » Vor-(^tnecssioi»  für  mehrere  Kisen- 
l>ahnen,  Berg-  und  lliitteuwerke,  .Staats« 
güter  und  l'orste*.  Eine  Versamndung 
tranzosi.scher  Interessenten  in  Paris  bc- 
I  schloss  am  17.  December  1854  dieCon« 
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Ctfssion  vmler  sewissen  Äbändenin^en  an> 
zunehmen  und  ertheiltc  Daniel  Freiherm 
V.  Eskeles,  Georg  Freiherm  v.  Sina.  Isaak 
P^eire,  Präsidenten  des  Verwaltungs» 
rathes  der  »Soctitc  i^cncrale  de  credit 
niobilier«  in  Paris,  sowie  dem  zweiten 
Vertreter  dieser  Gesellscliatt,  dem  Ver- 
waltungsrathe  Raphael  Herzog  von  Gat- 
licra,  ilif  \'ulliiiaclit,  iÜl'  \\ citii  c::  Wrh.ind- 
Junjjen  mit  der  österreichischen  Kcgie- 
tuDg  zu  pflegen. 

Hiemit  erschien  vlic  Action  des  Ver- 
kaufes der  Staatshahnen  eingeleitet,  die 
in  der  Zeit  von  1855  bis  1859  durch- 
geführt wurde.  Diese  F'criode  bildet  ge- 
wiiiscrinassen  den  Uebergang  vom  Staats- 
bahnsysteme  zu  dem  der  Privatbahnen,  da 
während  dic^^i  Zeit  cinctscils  der  Bau 
einzehier  StaaLshahnlnucii  liuch  fort- 
schreitet, während  andererseits  auf  Grund- 
lage der  vom  Staate  nach  und  nach  ver- 
äusserten  Linien  neue  Privatunterneh- 
niungen  entstehen,  aber  auch  infolge  des 
Concessions-Geset/cs  vom  Jahre  1H54  neue 
Privatuntemehmiui;,an  auftreten,  so  das» 
wir  —  leider  nur  für  zu  kurze  Dauer  - 
einen  mächtigen  Aufschwung  des  Öster- 
reichischen Eisenbahnwesens  verzeichnen 
können.  In  dieser  Zeit  haben  wir  dem- 
nach zwischen  Privatuntemehmungen  zu 
unterschdden,  die  durch  Uebernahme  von 
Staatsbahnlinii  n  die  erste  Grundlage 
fanden,  und  solchen,  die  von  allem  An- 
fange an  der  Initiative  des  Privatunter- 
m  Iiimnii^'^Lreistes  ihre  Knt^'elmng  zu 
dankca  )>atten.  Des  Zusammenhanges  und 
der  l.'ebersichtlichkeit  wegen  sollen  vor- 
erst jene  F.isenbahiien  in  Betracht  ge- 
zogen werden,  die  hauptsächlich  aus  den 
ersten  Staatsbahneii  hervorgingen,  ob- 
zwar  die  Kntsti  fiui  ^s.^cchichte  anderer 
Privatbahn-l  nternehrnuiigen  noch  weil 
in  die  Periode  des  Staatshahnsystems 
zurückreicht. 

Verkauf  der  SiaQUAaltnen. 

Beim  Verkauf  der  ersten  Staatshahn- 
strecken trat  demnach  die  'Socictc  gene- 
rale de  credit  mobilier«  auch  in  Oester- 
reich auf  den  Plan. 

Der  (iredit  mobiiitr',  eine  ( irüntluiig 
der  Brüder  Pcreire,  war  eine  Bank,  die 
hauptsächlich  zu  dem  Zwecke  in*s  Lehen 

(icicklchle  der  HlMBtatbiteB  1, 


\  gerufen  N^ntrde,  um  aussichtsreichen  Unter- 
I  nehmungen  das  mobile  Capital  zuzufüh- 
ren und  namentlich  die  Eisenbahnspecu- 
I  lationen  zu  fördern.  Ihre  Unternehmungen 
1  erstreckten  sich  Ober  den  ganzen  Erdl»ll. 

Anfangs  waren  die  ICrfolge  aussen  irdent- 
I  lieh,  so  dass  die  gesammte  Finauzwelt 
I  die  Genialität  der  schottischen  Brfilder 

Pereire  anstaunte,  f"  i  n  Mann  war  es,  der 
I  das  Schicksal  dieser  CirUndung  voraussah. 
I  Der  Chef  des  Bankhauses  Rothschild,  zu 

i^esseti    iM.'ichtiL^eTi    Rivalen    der  «Oedit 

mobilier«  heranwuchs,  soll  seinerzeit  den 
I  Ausspruch  gethan  haben,  dnas  er  in 

seinen  Hureaux-  ein  !*nlt  freihalten  lasse 
wenn  die  Pereircs  als  Commis  in 
.  sein  Haus  eintreten  sollten.  Die  Gründer 

hatten  es  später  zwar  nicht  rinthu  etnlig, 

bei  Rothschild  Anstellungen  ^u  .suchen, 
j  aber  ihre   Schöpfung  brach  zusammen, 

zahlreiche  Existenzen  begrabend.  Der 
,  ^Credit  mobilier«  trat  beim  Kaufe  dieser 
j  Staat>bahnlinien  als  ibllptinteressent  auf 
I  und  Raphael  Herzog  von  Galliera  hatte 

weitestgehende  Vf>llmachten. 

Die  österreichische  Regierung  hatte 
1  den  31.  December  1854  als  letzten  Ter- 
I  min  für  die  Annahme  der  Bedingungen 

festgesetzt.  In  der  .Mitternachtstunde  der 
i  Sylvesternacht  des  Jahres  1854  wurden 
[  die  Linien  der  nttrdlichen  und  sfldöst- 

lichen  Staat«;bahn  sammt  staatlichen  Do- 
I  mänen  und  Forsten*)  an  die  VoUmachts- 
I  träger  der  nachherigen  »Oesterreichi- 

s  c  Ii  e  n      S  t  a  a  t  s  e  i  s  e  n  b  ahn-  G  e  s  e  1 1- 

schatt«  verkauft.  Die  vielfach,  selbst 
I  in  ernst  zu  nehmenden  Schriften,  aufge- 

*>  Das  ;m  die  Ge.scllsehalt  iibcrtraiicne 
Staatseigunthuin  ,mir.:'->tL  du.  Braunkolilcn- 
la^cr  bei  SohocIiUheu  z^v i.-.,,livn  .\iissitr  uiiJ 
TepHtz  und  die  Stcinkohlenwerkc  von  Kladixi 
ima  Brandcisl  in  liöhme-n,  die  Kupterwcrkc 
(zum  Theil  mit  .Silber-  und  Kisenstein-Beri;- 
hiiu]  von  Oravicza  mit  ( .sikli>wa.  L)«i<^nacska, 
Szaszka  und  .MulJ.iva.  die  .Steinkohlen werke 

>  von  Dum, in,  Ktiptoi-Szekul  und  .Ste\ erdorl, 
die  Eisenwerke  und  Kiseiisteiiiirruiien  vun 
Rcschitza  mit  Franzdorf  jauch  Steinkohltn- 

'  grubt;),  n«^s,tri  (nnt  KupferhammerJ.  Giadna, 
\U)r.i\icza  tuidSLimina.  :>:iinint1ieh  nn  H.ui.tte, 
endlich  die  dem  .Mont.oiiir.ir  di«rt  jiuliririixen 
LirundsKlcke  und  \Vald(ui^:en  [97.000  Joeh 
55,,H2V5  Heet;irj,  d.inn  die  .il.-*  bisheriges 
Migcothum  des  Clameral-Aerars  in  den  Bezir- 
ken Oravicza  und  Bogsiin  gelegenen  Grund- 

i  stocke  1113.000  Juch  —  65.031-5  Hectar]  und 

'  Gehüude. 
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stellte  Behaupiiiti<r,  diese  Transaction  sei 

ohne  Vorwivsm  Jes  Haiidclsministcrs  er- 
folgt, erttcliciiil  durch  die  Thatsachcn 
-widerlegt.    Die  wesentlichenr  Verkaufii- 

l'cilii^Knissc  finden  wir  licrcits  am  (».  No- 
vember 1854  iiii  »Organe  der  Vereine 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  und 
Kisenltahn-Tcdiniker«,  der  in  SUittijart 
erscheinenden,  von  ICtzel  mid  Klein 
herausj^egehencn  »Kisenbahn/eitur;i  s  re- 
prüducirt.  Dainrih  stand  die  An-^ele^^cn- 
httit  so,  dass  die  L  iilernehmer  verpflichtet 
waren,  für  das  zu  iibeniehmende  Staats- 
eigentbum  200  Millionen  Francs  in  drei 
Jahren  ohne  Zinsen  zu  hezahlen,  fttr 
welche  Suitune  eine  fiinlpercentij;e  Ga- 
rantie gewährt  werden  sollte.  Allgemein 
bekannt  wurde  diese  Action  der  Re<4ie- 
run^  lücrdings  erst  durch  Cierllchte,  i-iu 
Anlang:»  Januar  1855  aut  der  Hürse  ver- 
breitet wurden. 

Im  rehereinkonmien   vom    1.  Januar 
1855  verptlichteteu  sich   die  i^enannten  ^ 
BevollmSchtigten,  die  in  der  gleichzeitig  , 
entworfenen  l'rknni^e  (ttid  in  der  Ver- 
lr;igs-    und   (ioncessums-Urkundc    über  , 
Domänen,  Ber^^-  und  Metallwerke  an-  « 
rrcijebenen     Iktliiiijini'^i'ti     ini  ci'j;^enen 
Namen,  sowie  nainens  ilutr  .Mandanten 
ZU  erfilllen  und  bis  spätestens  l.  April  auf  | 
Grundlage  der  bereits  jrcnehmigten  Sta-  j 
tuten  die  »k.  k.  privil.  ftsterreichische 
St a a tsei  senba hn  -  Ci e  sellsehat t«  zu 
bilden.    Femer  wurden  die  Zahiungs-  ; 
Bedingnisse  tlber  die  auf  Grund  der  (Ion-  y 
ccssjoiis-lk -tiinmuii^kii  liuii  (lon- 

cessionören  zu  entrichtende  Summe  von  1 
200  Millionen  Francs  festgestellt  und  die  j 
Befreiuiiy^   von  der  Kinkommenstcuer  für 
die  Dauer  vuu  tünl  Jahren  und  /oll- 
begOnstigungen  fbr  die  erforderlichen  Bau-  { 
materialien  und  Fahrbctriebsnnttel,  die  F.r- 
lassun«^  von  (ieliühren  und  Berulrohnen  ; 
bei  den  Ber;iwerken  vereinbart.  [§§  2—6  j 
des  l'eberi  i I ilv  1  miniens.) 

Eine  bt.JLi;luii;isvolle  Besliminunj;  ein- 
hielt der  7  dieses  Uebereinkommens,  1 
dessen  ( ieheimhaltuii«;  -  sowie  der 
Verliandhuißcn  übcrliaupt  \on  der 
l\e;iienni(j  angeordnet  w:i;  1)  ..  t^eheime 
Vereinbarung;,  die  iii  der  Ful^ic  zu  einer 
etsenbahngeschichtlichen  Bertihmtheit  >;•- 
lan;ite,  bestimmte,  dass  die  f i(.SLllsi.li.(lt 
berechtigt  »ei,  *-m  jeder  Zeit,  wo  sie  das 


'  Ansuchen  stellen  wird,  nach  den  von  der 

.Staatsveru .iltuiii,  -ciiclmiij^tcii  I'Iänen  die 
I  Marchegg  •  Szegediner  Eisenbahn  direct 
i  und  in  einen  eigenen  Bahnhof  nach  Wien 
zu  führen  und  überdiL--  durch  eine  Verbin- 
dungsbahn, deren  Ausj;angspunkt  von  der 
!  Staatsverwaltung  zu  bestimmen  ist,  mit 
einem  der  Aeste  der  Bodenbach-Brünn- 
Olmützer  Bahn   zu  vereinigen  r.  I'enicr 
wurde  sie  beri\biiu;t,  eine  Zwei;fbahn  VXWl 
irgend  einem  Punkte  der  .^/ui^Ldin-Temes- 
I  värer  Kisenbahn  nach  Scmlin  und  Bel- 
I  grad  nach  den  von  der  Staatsverwaltung 
I  zu  genehmigenden  Plänen  zu  erbauen, 
welches  Recht  jedoch  innerhalb  zweier 
Jahre  {geltend  zu  machen  war. 

Keine  der  von  der  GeseUschatt  zu 
nbemehmenden  Bahnen  ftihrte  nach  Wien. 
X'omehmHch  um  diese  \'erbindung  zu  er- 
reichen, wurden  schon  wäluend  der  ersten 
Verhandlungen  mit  der  Regierung  auch 
solche  mit  der  Wien-kaaber  Ei>^cnb.ilm- 
Gesellschaft  wegen  L'cberlassung  ihrer 
Linien  von  Wien  nach  Raab  und  Neu- 
Szöny  anjiebahnf 

Dem  Einrtusse  .^in.^'s,  der  bei  heulen 
Unternehmungen  in  hohem  .Masse  be- 
theilitit  war.  koimte  es  nicht  scliwer  fallen, 
die  Unterhandlungen  dem  erwünschten 
Zick  zuzuführen. 

Diese  Erwerbung  war  bereits  am 
14.  October  1^5.^,  unter  Vorbehalt  der 
Einwilli^junti;  der  .Actionäre  der  Wien- 
Kaaber  Kisenbahn  vorbereitet  und  die 
Generalversammlun;;  dieser  Gesellschaft 
vom  November     iH=;4  beschloss 

endgihig  die  Abtretung.  Das  L'eberein- 
kommen  mit  der  Staatsverwaltting  ge- 
nehmigte di'-se  Vereinbariir.L:  mit  der  Er- 
mächtigung ai)  die  Staatseisenbalui-Ge- 
Seilschaft,  wann  immer  dieselbe  das  An- 

suclieii  steilen  würde:  die  Wien-Ra:iber 
Bahn  zu  verlängern  und  dieselbe  mit  der 
Marche<ii;-IVster  Linie  durch  eine  BrOcke 
über  die  Donau  oder  sonst  auf  irgend 
eine  .Art.  nach  den  \(<n  der  .Si.ialsver- 
waituiii;  zu  L,'^enchmii;enden  I'Iänen  ZU 
Verbinden.  Die  für  den  Ankauf  zu  ent- 
richtende (lebühr  wurde  auf  1%  des  An- 
kaufspreises ermässijrt. 

Durch  die  am  1.  Januar  aus- 
<restellte,  am  13.  Januar  iS^^  als  der 
erstell  n.ieli  vieii  Bestimnuiii^en  des  C'.on- 
cessiuns-Cieset7.e.«i  .sanctionirten  Urkunde, 
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ertheilte  die  Staatsverwaltung  dem  ^c-  |  zeii  zur  Befahriin^  mit  I.ocomotiven  er- 
nannten Consortiuin  fbr  ein«  vom  I. Januar  |  bauten  Strecke.  [Vjrl.  Karte,  Abb.  301.] 
TS5X  betrinnende  Dauer  von  yojahicti  die 

Cnncession  nachstehender  Hisetibahnen :  |  Diu  Eisenbahn  von  Szegedin  nach 

k  Temesvir  sollte  vom  Staate  auf  dessen 

I.  Der  im  Hctrieb  !<lehenden  nördlichen  Ki>sti  n  vollendet  und  bis  spätestens  31.  De- 

Staatsbahn  von  Uodenbach  nach  Brünn  ^  ccmber  1H56  betricbstertig  den  Conces* 

und  nach  Oltntttz;  '  sionfiren  flbergeben  werden.  Die  Linie 


Abb.  jftl.   Linien  der  •i»lcrr.  St<iat»ei»enhatui-G«MllachA(t  lur  Zelt  ibr«r  t'cbcriuüuac  vuiii  Staate. 

tNaEh  claor  Kam  wmm  J«mr  Zatt.] 


2.  der  im  Betrieb  stehenden  sDd» 
«kstliclten  Staatsbahn  von  Marchegg  nach 
äzubiok  und  ^zegedin; 

3.  der  im  Batt  begriffenen  Staats- 
bahn von  .Szei^edin  nacli  Tenies\  är ; 

4.  einer  von  Teinesvar  gegen  die 
Donau  zu  erbauenden  Eisenbahn,  welche 
an  L-ineiii  mit  Ciencluni^unti  der  .Staats- 
verwaltung erst  tcstzustellcnden  Punkte 
in  die  Ober  Oravicza  fahrende  Lissawa* 
Ha/iftscr  Kisenl>ahn  ■.irnn'lnden  solle; 

5.  endlieh  der  Eisenbahn  von  Lisüawa 
nach  Bäziäs  über  Oravicza  in  der  ^an- 


;  von  TemesvÄr  gegen  die  Donau,  zur  Ein- 

münduntj  in  die  .Strecke  von  ( ">r;i\.  ic/.i, 
sollte  die  üesellschait  bis  31.  December 
1H57  auf  ihre  Kosten  herstellen. 

Die  (loncessioiKlrx  Ltsclieitien  nicht 
I  berechtigt,  die  concessionirtcn  Eiseii- 
I  bahnen  ganz  oder  theilweise  ohne  Ein- 
willigung der  .Staaf^vcrwnltiiTirj  zu  ver- 
1  kaufen  oder  zu  verpachten.  Durch  den 
*  sechsten  Artikel  der  Urkunde  erhielten 
die  ( !nncL-ssioniire  eine  weitgehende  Be- 
.  günstigung:  Während  der  ganzen  Con- 
\  cessionsdauer  »oUte  es  Niemandeni  ge- 

21* 
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stattet  sein,  eine  Eisenbahn  zu  errichten, 
welche  Punkte  der  concesaonirten  Bahnen 
verbinden  würde  ohne  neue  Zwischen- 
punkte  7.11  bcrüliren,  welche  von  der  Staats- 
verwaltung m  stratef^scher,  politischer 
oder  commerzieller  Hinsicht  für  wichtig 
erkannt  werden.  >Im  Falle  einer  nach 
dieser  Bestinunung  zulässigen  Errichtung 
dner  Eisenbahn  wird  den  davon  zu  ver- 
8t&ndig;enden  Concessionären  gestattet, 
um  die  Concession  derselben  anzusuchen, 
die  ihnen  unter  gleichen  Bedin- 
gungen mit  Vorzug  vor  dritten 
Bewerbern  ertheilt  werden  wird.« 

Uer  zu  bildendt  n  ( it- .s(.llsi.'liaft  \Mii  de 
im  Vorhinein  gestattet,  als  bvsoidctc 
Beamte  und  Ingenieure  auch  Ausländer 
zu  verwenden. 

Nachdem  auch  die  Tariffragen,  .Militär- 
transporte, Postbefhrderung,  Tclcgraphen- 
einrichtung  und  die  Controle  der  Staats- 
verwaltung in  der  Concession  geregelt 
worden,  bestimmte  Art.  13  die  Verpflich- 
tung der  .Staatsvcrwahuisg,  der  (icsell- 
schaft  für  jene  i^ummcu,  die  tur  die 
Eisenbahn  -  Concession  und  fidr  jene 
Arbeiten,  zu  denen  --ic  durch  die  Con- 
cession verhalten  war,  verausgabt  werden 
bis  zum  Betrage  von  77  Millionen  Gulden 
C.-.M.  1=  200  .V\ill!Hiien  Francs  ä  23'i  kr. 
C.-M.j  eine  Annuität  von  5-2  "0,  dem- 
nach  höchstens  von  4,004.000  fl.  C.-M. 
zu  garantiren. 

Wenn  die  Gesellschatt  auf  Grund 
unzureichender  Erträgnisse  nach  den  Be- 
stimmungen dieser  Com  (.--sions- Urkunde 
die  gewährleistete  Annuität  ganz  oder 
theilweise  von  der  Staatsverwaltung  in 
.\n.spnich  zu  nehmen  berechtigt  sein  würde, 
so  solle  die  Staatsverwaltung  die  Zahlung 
in  Gold-  oder  Silbermünze  oder  in  der 
I.andcswührung  zum  Ta'^  scursc  an  die 
Gesellschaft  zu  leisten  gehalten  sein. 

Der  von  der  Staatsverwaitimg  an 
Jii.-  r',L:>^lNcliaf'l  iiifii'<^u  dieser  (»cwUhr- 
leistung  bezahlte  Betrag  wäre  als  ein 
mit  vier  Procent  verzinslicher  Vorschuss 
des  .Staates  an  die  Gesellschaft  zu  be- 
trachten, der  in  dem  Masse  zurück- 
gezahlt werden  sollte,  als  der  Reinertrag 
die  gewährleistete  .Annuität  von  5*2% 
überschreiten  wurde. 

Nach  Ablauf  von  dreissig  Jaliren,  vom 
I.  Januar  1858  an  gerechnet,  hatte  der 


i  Staat  jederzeit  das  Recht,  die  ganze 
I  Concession  einzuiasen. 

Zur  Bestimmung  des  Kinlösung.spreises 
I  sollten  dann  die  jährlichen  Reinerträge 
I  der  Unternehmung  wShrend  der,  der 
wirklichen  Einlösung  vorausgegangenen 
j  sieben  Jahre  erhoben,  hicvon  die  Rein- 
,  erträge  der  zwei  ungünstigsten  Jahre 
abgeschlagen,  und  der  durclischnittliche 
I  Reinertrag  der  übrigen  lOiif  Jahre  in 
I  Gold-  oder  SilbennOnze  berechnet  wer- 
den. Dieser  üurchschnittsbetrag  wäre  der 
Gesellschaft  als  Jahresrente  in  halbjähri- 
I  gen  Raten  in  Gold-  oder  Stlbermflnze  bis 
zum   Ablaufe   der   ursprün^lielien  Con- 
I  cessions-Periode  zu  bezahlen,  in  keinem 
I  FaDe  konnte  jedoch  der  Betrag  der  jahres- 
rente  niedriger  sein,   aN  der  Reinertrag 
,  des  letzten  der  erwähnten  sieben  Jahre. 
'       In  der  Concessions-Urkunde  erschien 
die  .Maximalhöhe  der  einzuhebenden  Ta- 
rife genau  festgestellt.   Im  Allgemeinen 
i  hatten  die  Tarifhestimmungen,  die  für  die 
I  sni.!"istlieiie  Staatsbahn  Geltung  hatten, 
I  in  Kraft  zu  bleiben« 
•       Mit  dem  Erlöschen  der  C!once8sion 
oder  durch  die  Kinliisung  sollte  der  Staat 
!  sogleich  in  den  Genuss  von  Grund  und 
[  Boden,  der  Kunst-  und  Erdarbeiten,  des 
ganzen  L'jUer-  uiut  nlH-rliam  s  der  F.iscn- 
;  bahnen  und  säniaUiichen  unbeweglichen 
1  ZugehOrs  treten. 

.Als  Kntgelt  für  diese  Concession  be- 
zahlten die  Conceitöionäre  dem  Staate 
!  die  Summe  von   65,450.000  fl.  C.-M. 

[170  .Millionen  Francs  zu  2 ;?  i  kr.  per 
I  Franc)  in  Gold  oder  Silber  durch  36 
I  unverzinsliche  stempelfreie  Schuldver- 
schreibungen, von  denen  die  erste  am 
I  I.  März  1^55  und  von  den  übrigen  35 
I  je  eine  am  Ersten  eines  jeden  nachfol- 
i  gende'i  Mi'iiidv,  -t  it^iin  die  letzte  am 
.  1.  I-'cbruar  zahlbar  waren. 

I       Im  Uebereinkommen  wurde  jedoch  be- 
stitnn  t.  il       die  dreizehn  ersten  .Schuld- 
I  verschreibungeu  in  sechs  Raten  bis  zum 
I  I.  August  1855  entrichtet  werden  sollten. 

Fdr  diese  v<ir  dem  Fälligkeitstermine  bc- 
I  zahlten  Betrage  war  eui  vierpercentigcr 
I  Discont  bewilligt.  Die  Zahlung  der  letzten 
Rate  erfolgte  am  4.  l-'clini.ir  I1S5S.  Gleich- 
zeitig übertrug  die  Staatsverwaltung  an  die 
1  genannten  Unternehmer  das  Eigenthum  der 
erwähnten  Kohlengruben  in  Böhmen,  der 
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Ht  ri4 werke. Stcinki)hlcni;nihcn  und  Hütten-  Linien  knmL-n  auf  6,087.520  fl.  r.w  fttht-n, 

werke  im  Banale,  nebst  den  der  Montan-  die  theils  durch   Umtausch  der  Actien, 

Verwaltung  gehörigen  Domänen  um  den  theils  durch  RQcIczaMungen  der  Wien» 

Preis  von  30  MiUioncn  Frcs.  |i  1,5 50.000  fl.  RrialuT  .Actien  gedeckt  wurden.    Da  die 

C-M.j,  welche  ebeiil'ails  in  3O  .Monats-  kaaber  (jcsellschaft  ein  Activ-Vermügen 

raten  zu  entrichten  waren.  |  von  1,052.746  fl.  besass,  so  erniedrig» 

Unmittelbar    nach    der    Erwerbung  ten  sich  die  thatsächlichen  Kosten  auf 

dicker  (.loncessioneiv  traten  die  Ciründer  5,034.774  fl. 

diesellien  an  die  von  ihnen  in's  Leben  g^-         In  diesem  Betrage  erscheinen  auch 

rufenc  .Xctien-Gesellschnl't  ^h,  die  ifinen  die  Kosten  der  Erwerbung  der  Wiener 

lUr  die  ganze  Dauer  der  (  ionce^sion  den  .Maschinentabrik  inbegriffen,  deren  Werth 

zehnten.  Thei)  des  Reingewinnes  als  An-  auf  1-5  Mülionen  Gulden  geschlitzt  wurde, 

thcil    sieher>^telltf.    .\m    I.   .April    1S55  Brinj^    man    den    .Sc!i'it/un<^swerth  der 

erfolgte  Jic  (ionstituirung  der  k.  k.  privile-  übernommenen  Fahrbetriebsmittel  und  des 

girten   listerreichischen  Staatseisenbahn-  Inventars  mit  634.000  fl.  in  Abschlag, 

( lesellschatt.  Das  Gesi  llscli.iftsi,  .ipit.il  war  so  stellt  sich  der  Preis  der  2  i  Hahnmeilen, 

ursprUnghch   mit  200  Millionen  Kranes  1  von  denen  allerdings  noch  etwa  5  .Meilen 

festgesetzt  und  in  Actien  zu  500  Francs  |  fertig  zu  stell»  waren,  auf  2,878.85(1  tl., 

aufgethcilt,    d-uli    war    dir   (lesellschatt  ntsci    etwa    l^y.TOO   fl.    per    Meile  oder 

das  Hecht   ciii^eraunit,   im  Hedartstaile  rund  iS.ooo  (1.  C-.M.  per  Kilometer, 
durch   Actien    oder    Obligationen    das         Der  Vertrag  vom  10.  Juni  1 856  Hber- 

Gapital  um  die  ^leielu  Sumrne  zti  erhö-  trug  der  Gest* Useliaft  auch  den  Weiter- 

lien.  lu  Paris  wurde  aus  Jvu  dort  uuwe-  bau  der    ^Jtrecke    von    Szegedin  nach 

senden    Mitgliedern    des    \'erwaltungs-  Temesvär  auf  eigene  Rechnung,  gegen  eine 

räthes   ein    stJmdi<;es    ( !f>mite    tli-'l^itdet,  vom  Staate  'geleistete  Pauschal-Entschädi- 

dem    statutcH^cinass    ein    weilgehender  gung  im  lietrage  von  10  Millionen  Gul- 

Einfluss  auf  die  Leitung  der  Verwaltung  den  G.-M.  in  Bank-Valuta.   Die  Ge.sell- 

<;csichert  war.  Der  Betrieb  der  ausge-  schaft  hatte  im  Ganzen   i  {5'i2  Meilen 

bauten  Linien  wurde  bereite»  vom  1.  Ja-  [iioo  A'»«J  EisenbiUinen  vom  Staate  über- 

nuar  1H55  an  für  Rechnung  der  Gesell-  nommen  und   hiefttr  nach   den  eigenen 

Schaft   geleitet,   aller   erst   am   1.   .\pril  Angaben  den  Betrag  von  83,H66.66()  fl. 

1S55    Uberaaiiiii  sie  JcnseliKii  aus  den  40  kr.  zu  bezahlen.  Der  Werth  der  vor- 

Händcn  der  .Staatsverwaltung.  geftmdencn    Betriebsmittel    wurde  auf 

An  der  .Spitze  der  Ge.sellschafi  >l.md  5,057.855   tl.   abgeschützt,   so  dass  die 

damals  als  Präsident  Daniel  Frcihcn   v.  .Meile    auf    400.205    fl.    G.-.M.  (etwa 

Kskeies,  als  Präsident  des  (iomitiJs  in  (x}.5f>o  fl.  C.-M.  per  Kilometer]  für  die 

I'  iiis  Isaak  Percire.  Die  General-Direction  Bauhcrstellung,   und  iiieUisive   der  Kin- 

kiicte  in   den  ersten  jähren  J.  Maniel  richtung   auf  543.059   ti.   C.-M.  [etwa 

[.Abb.  302],   dem  aut.in^s   als  Central-  7 1 .470  fl.  C.>M.  per  Kilometer]  zu  stehen 

direct'ir  für  den  techniselien  Betiie^  v.  kam. 

Kngerth,  für  den  commerzieliea  Iktiieb         In  der  ersten  Cicncralveraauiuiluiig  der 

Kugen  BtMitoux  zur  Seite  standen.  Staatseisenbahn-tiesell.schaft  am  31.  Mai 

Durch  den  Vertrag  vom  13.  Februar  1856   wnrde  der   erworliene   Hcstt/  auf 

i       gelangte  die  .Staatseisenbahn-Gesell-  103  7  .Milliüiien  Guiden  i>ewertliet,  wovon 

scliati  endgiltig  in  den  Besitz  der  Wien-  1  fllnf  .Millionen  auf  die  Wien-Kaaber  Bahn 

K'aaber  Linie.  Xii'- Zeit  die'-ei  Kiuerbung  nnd    die   Maseliinentabrik  enttieleii.  He- 

war  die  B.ihn  bis  i4i  lu  k  im  Ikli  ieiie,  das  mcikeiiswerlii  eisclicint  der  L'm.sUuJ,  J.iss 

Slüek  bis  U'aab  jedoch  soweit  fertig  ge-  die  Gesellschaft  in  den  ungeschmälerten 

stellt,  ilass  die  7»j*2  kin  lange  -Strecke  Genus-,  dei  I'rträgnisse  s.'imintüeherUnter- 

am  24.  December  11^55  en>flnet  werden  ^  nehmungen  trat,  bevor  mtch  der  .Ankauls- 

komtte.  Die  Besitziialiine  dieser  .Strecken  preis  entrichtet  war. 

(.lurelt  die  Staatseiseii!viliii-l  iesellschaft  er-  Indessen  kf>nnfen  die^e  Bahnen  sj>wie 
folgte  am  1 .  Octuber,  die  iktriebslUlu  ung  |  die  anderweitigen  Krwerbungeii  der  .Staats- 
am j.  November  1H55.  Die  Konten  dieser  ,  eisenbahn  -  G^ellschaft  nur  mit  einem 
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(iTussLii  AufwaiKlc  von  (icldmittdn  in 
Uctricb  gesetzt  werden,  so  dass  nach  der 
ersten  Einzahlang  schon  ein  PrioritSts« 
Anlclicn  von  82,500.000  Francs  auige» 
uomnien  werden  musste. 

Von  den  Linien  der  nördlichen  Staats* 
liahncn  verblieb  nur  ilS  km  lanj^L 
Stück  von  üodenbach  zur  sächsischen 
Grenze,  im  Betriebe  der  königlich  säch- 
sischen Staatshafinen  stehend,  im  Besitse 
der  Staatsverwaltung. 

Das  Jahr  i8S5  brachte  eine  Verände* 
r\.m<i_  in  den  U'iti.'Tulcn  Finaii/krcisc-n.  An 
die  Stelle  Baumgurtner's,  der  durcli  die 
verschiedenartigsten,  anfangs  zum  Theile 
sn^>ir  t'rfi)!^rri.  iclicn  FvpctiiiK'ntc  d'w 
Kinanzverhältnissc  zu  bessern  versucht 
hatte,  trat  im  März  1855  wieder  Frei- 
herr von  Bruck. 

Er  Übernahm  vun  seinem  Vorgänjijer 
eine  Erbsdhaft,  deren  Ordnung  an  den 
tüchtigsten  Finanzpiiütikcr  die  schwerste 
Autgabe  stellte.  Die  neuerlichen  Rüstun- 
gen und  die  Missemte  des  Jahres  1854 
hatten  die  Schuld  an  die  Natir)nalbaiik 
abennals  bedeutend  vermehrt  und  das 
Silberagio  war  mittlerweile  auf  38% 
y;estic}jcn.  Das  Budget  des  Jahres  1H54 
wies  ein  neuerliches  Deticit  von  50  Mil- 
lionen auf,  das  durch  ausserordentliche 
Ausgaben  für  den  .Militäretat  noch  um 
91'/,  Millionen  Gulden  gesteigert  wurde. 

Fast  alle  erdenklichen  Hilfsmittel 
waren  ohne  naclihaltirrcn  Krfof^  auf  die 
Besserung  der  Finanzlage  iu  Anwendung 
gebracht  worden ;  das  National-Anlehen, 
der  \'erkaiif  der  mVdlichen  und  süd- 
östhchen  Staatsbahnen  hatten  nur  eine 
vorQbergehende  Besserung  geschaffen, 
^rci^en  die  \'a!titaiiiiss>tändc  war  man 
scheinbar  machtlos.  1  iier  musste  Wandel 
geschaffen  werden,  und  Bruck  war  der 

Mann,  der  seinen  vollen  Rhrm  i/  darein 
setzte,  die  Ordnung  im  Staatshaushalte 
herzustellen.  Die  Aufnahm«  der  Baar- 
zahlunf^en  war  das  Ziel  seiner  Sehnsucht, 
das  er  mit  dem  Aufwände  aller  ihm 
geeignet  scheinenden  .Mittel  zu  erreichen 
trachtete. 

Er  crkaimte,  dass  unter  den  gegebenen 
Verhaltnis.sen  weiterhin  der  Bau  von  Eisen- 
bahnen auf  Staatskitsten  geradezu  unmöy;- 
lich  sei.  Sollte  das  Reich  trotzdem  die  so 
dringend  nothwendigen  Verkehrsstrassen 


erhalten,  so  war  liie/,u  kein  atuieres  Mittel 
geeigneter  als  jenes,  das  schon  Baum- 
gartner in  Anwendung  gebracht  hatte: 
Die  Ueberlassung  der  Staatsbahnen  an 
Privatuntemehmungen,  die  sich  zum  Aus- 
bau weiterer  Linien  verpflichteten. 

Es  w  urde  Vit  Ifach  der  einen  Vorwurf 
einschliessenden  .Meinung  Ausdruck  ge- 
geben, dass  es  dem  Minister  nicht  schwer 
fallen  konnte,  durch  Verpfandung;  der 
Staatsbahnen,  also  ohne  den  Staatsbesitz 
ganz  aufzugeben,  sich  bedeutende  Mittel 
zu  verschaffen.  Allein  .selbst  die  'S\'<'%- 
lichkeit  einer  tKtlcheii  Anleihe  bei  den 
damaligen  CredltverhSltnissen  des  Reiches 
zuj^estanden,  würde  durch  diese  Mas--- 
regel  der  Zweck  nur  halb  erreicht  worden 
sein;  denn  der  Bau  weiterer  Eisenbah- 
nen, insbesondere  jener,  deren  Ertra<js- 
tähigkeit  in  Zweifel  stand,  wäre  nie  so 
schnell  durchgeführt  worden,  als  es  durch 

die  Opfer  geschah,  die  man  bei  dem  wei- 
teren Verkaufe  der  Staatsbahnen  brachte. 
Eine  Börsenkrisis,  die  im  September  i8$6 
lureinlMaeli  und  die  in  ganz  Europa  ihre 
Wirkungen  äusserte,  beeintlusste  die  wei- 
teren finanziellen  Massnahmen  in  unvor- 
thetlhafter  Wei.se.  .\ur  aus  solchen  Cle- 
sichtspunkten  beti-achtet,  wird  über  die 
Finanzoperationen  Brückls  ein  gerechtes 
Urtheil  geschöpft  werden  küniien. 

Die  nächste  .Aenderung  m  dem  Besitz- 
stande der  Staatsverwaltung  brachte  im 
falire  {"f^^fi  der  \'erkauf  der  lombardisch- 
venetianischen  Staatsbahnen.  Die  bereits 
im  Betriebe  stehenden  Linien  bildeten  um 
diese  Zeit  noch  immer  zw  ei  verbindungs- 
lose (iomplexe.  Die  Strecke  von  Venedig 
nach  Casarsa,  deren  Welterfllhrung  eine 
Verbindung  mit  Triest  herstellen  sollte, 
und  jene  von  \'enedig  nach  Coccaglio  über 
X'erona,  von  wo  aus  ein  Zweig  nach 
Mantua  ging,  bildeten  vlie  erste  und  in  r>sstc 
(jrupjie  mit327  km,  die  zweite  bestand  aus 
den  von  Mailand  ausgehenden  Linien  nach 
Como-Camerlata  [44  km]  imd  der  Rumpf- 
strecke .Mailand- Frcviglio  [31  ktn\.  Im 
Bau  befanden  sich  die  Linien  von  Coc- 
caglio nach  hcrgamo  und  das  Verbin- 
dungsstück von  ( !asarsa  nach  Nabresina. 

Im  ( i.mzen  standen  demnach  hier 
402  km  Kisenh. ihnen  im  Betriebe,  deren 
Erträgnis,  dadurch,  dass  sie  ohne  Zusam- 
menhang waren,  kein  günstiges  werden 
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kimntc,  und  deren  Vollauiun^  oder  ^ar 
Erweiterung;  unter  den  tre^elienen  Um- 
ständen schwer  und  erst  in  spiiter  Zeit 
m«"i^licli  geworden  wilre.  Die  Staatsver- 
\valtun(;  unterstützte  dalier  naclidrücklicli 
ein  Unternehmen,  dem  als  Gründer  Johann 
Adolf  Fürst  Schwarzenberg,  Max  Egon 
I'ürst  FOrstenherg,  als  Functionäre  und  Be- 
vollmilchtigte  der  Kreditanstalt  für  Handel 


jene  Pläne  zu  verwirklichen,  die  im  Jahre 
1S51  durch  die  fünf  hetheiligten  Staaten 
zur  Schaffung  der  italienischen  Clentral- 
hahn  vertragsmässig  sichergestellt  er- 
schienen. [Vgl.  Karte,  .Abb.  30.V] 

Die  Durchführung  des  ersten  Theiles 
dieser  .Aufgabe  sollte  der  ( "lesellschaft 
durch  das  am  14.  März  1K56  unterzeich- 
nete,   am   17.  April   a.   h.  genehmigte 


und  Gewerbe,  ferner  A.  .S.  Freiherr  v. 
Rothschild,  d.is  Wechselhaus  .S.  M.  v. 
Rothschild  wie  auch  französische,  italie- 
nische und  englische  ('apitalisten.  darunter 
Herzog  Raphael  v.  Galliera,  I 'aulin  Ta- 
labot,  K.  Ulount,  S.  Laing,  .Mathew  L'zielli, 
das  Londoner  Haus  N.  M.  v.  Rothschild 
und  .Andere  angehörten.  Diese  Unter- 
nehmimg  hatte  es  sich  zur  .Aufgabe  ge- 
.stellt.  nicht  nur  das  lombardisch-venetia- 
nische  Netz  vom  .Staate  zu  übLTiiehmen 
und  dessen  .Ausb.iu  sowie  die  Herstellung 
neuer  Linien  zu  betreiben,  sondern  auch 


Uebereinkommen  mit  der  österreichischen 
.Staatsverwaltung  ermöglicht  werden. 

Die  •  A  c  t  i  e  n  - 1 ;  e  se  1 1  sc  h  af  t  der 
1  o  m  b  a  r  d  i  s  c  h  -  v  e  n  e  t  i  a  n  i  s  c  h  e  n 
E  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n '  übernahm  bis  zum  Ende 
des  jalires  sowohl  die  in)  Hetriebe  als 

auch  die  im  Haue  befindlichen  .Strecken 
der  lombardisch  -  venetianischen  .Staats- 
bahnen mit  .Ausnahme  der  von  Verona 
ausgehenden  Verbindung  der  Tiroler  Linie 
und  erhielt  die  (loncession  für  mehrere 
weitere  .Strecken,  zu  deren  .Ausbau  in 
bestimmten  Teriuinen  sie  sich  verpflichtete. 
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Ursprünglich  war  eine  Verbindung  von  '  Vollendun(|r  etwa  8oo  km  umfassenden 
Bergamo  nach  Moiiza,  dann  die  Führunjjj  Bahiinctzes  garantirtc  die  Staatsverwal- 
von  Anschlussbahnen  vun  Mailand  nach  i  tung  Ittr  Zinsen  und  Amortisation  5*2%. 
Ptacenza  mit  der  AusSstungf  von  Meie-  \  Die  Haftung  bezDg  sich  aber  nur  auf 
•inano  nach  I'avia,  sowie  der  Bau  der  die  zum  Baue  und  zu  der  Einrichtung  der 
Anschlussstrecke  Mailand-BufTalora  und  ,  Bahnen  thatsächlich  verwendeten  Kosten, 
von  Mailand  an  den  Lago  Maggiore  bei  ^  insofeme  sie  binnen  drei  Jahren  nach 
Sesto  C^alcnde  angeordnet.  Uebcr  die  Kort-  Eröfi'nung  verausgabt  waren.  Zu  den 
Setzung  der  Strecke  Mailand-Treviglio  Bau-  und  Betriebskosten  durften  auch  die 
gegen  Cocca|r]io  war  es  der  Gesellschaft  5"  „'r^'^" '"^''calarzinsen  während  der  Bau- 
Überlassen,  bis  Ende  iH^j  .Anträge  zu  zeit  gerechnet  werden.  Im  Jahre  iSSc) 
stellen.  Ks  wurde  ihr  die  freie  Mit-  |  sollte  der  Regierung  das  Einlösungs-,  am 
bendtzung  der  Bahnstrecke  von  Nabresina  ;  i.  Januar  11)49  das  Heimfallsrecht  an  diesen 
nach  Triest  und  der  Bahnhöfe  an  diesen  Bahnen  erwachsen, 
beiden  Endpunkten  zugestanden,  wogegen  ,  Durch  die  a.  h.  Entschliessung  vom 
sich  die  Staatsverwaltung  die  freie  Mit-  '  27.  November  1856  erfuhr  die  Concession 
benützung  der  beiden  Bahnhfile  in  Verona  eine  Abänderung,  indem  die  .Strecke 
für  die  Tiroler  Linie  vorbehielt.  j  Bergamo  -  Monza  autgegeben,  dagegen 

Als  Entscbädigimg  s<»IIte  die  (leseli-  |  der  Gesellschaft  gestattet  wurde,  die  Ver- 
schaft  an  die  Staatsverwaltung  die  *^uinmc  bindungBerganio-(  lassanozuni  Anschlüsse 
von  100  Millionen  üsterr.  Lire  [33333  1  an  die  Linie  Mailand-Treviglio  herzustellen, 
Mill.  Gulden  C.-M.]  derart  bezahlen,  dass  |  wodurch  die  langersehnte  directe  Ver- 
zwanzig  Milliunen  Lire  nach  der  erfolgten  bindung  VenedigM.iiland.  allerdings  auf 
a.  h.  Genehmigung  des  Vertrages,  fünfzig  ,  dem  Umwege  Uber  Bergamo,  zustande 
Millionen  Lire  in  ftlnf  aufeinanderfolgen-  I  kam.  Wohl  wnrde  hiebei  bestimmt,  dass, 
den  Jahresraten  entrichtet  würden.  Die  wenn  sich  JiV  Xiithwendigkeit  der  unmittel- 
letzten  dreissig  Millionen  aber  sollten  j  baren  Verbindung  zwischen  Treviglio  und 
aus  den  jährlichen  HrtragsQberschQssen  '  Coccaglio  ergeben  sollte,  dieses  Stflck 
bezahlt  werden,  sobald  das  Ertr.'ignis  7"  „  nach  dein  .Ausbau  sämmtlicher  con- 
Ubersteigen  wUrde.  In  diesem  I<\ille  wäre  1  cessionirtcn  .Strecken,  zu  denen  noch  die 
die  Hüfte  davon  zur  Abtragung  der  Schuld  1  Linie  von  Treviglio  sfldlich  nach  Cremona 
zu  verwenden,  welche  auf  20  Millionen  hinzukam,  ebenfalls  herzustellen  sei. 
verringert  werden  sollte,  wenn  die  üe-  ,  Gleichzeitig  trat  die  Gesellschaft  auch 
Seilschaft  es  vorzöge,  dieselbe  in  zwei  I  in  die  Rechte  jener  Unternehmung  ein,  der 
JahfL^i  itcii  II  ich  erfolgter  Ikzahlinig  der  dii  Ausführung  der  italienischen  (-entral- 
70  .Millionen  zu  erlegen.  Die  Concessionäre  |  buha  auf  Grund  des  im  Jahre  1Ü51  zwi- 
machten  von  dieser  letzteren  Alternativ-  1  sehen  den  vertragschliessenden  Staaten 
Bestimmung  wohlweislich  keinen  ( ie-  getroffenen  Uebereinkommer.--  üIki  ti  ai^en 
brauch.  Die  wechselvolien  Schicksale  des  war.  Diese  Gesellschaft  war  in  der  .Aus- 
Unternehmens  veranlassten  wiederholt  1  ftthrung  des  Projectcs  nicht  weit  ge- 
eine  K'ectilik  ili  n  dieser  X'ereinbaruiig.         konunen.   Sic  hatte  hk  Ih  lil-  '  ir  uiikKtikkc 

Die  Gesellschaft  Übernahm  auch  die  erworben,  einige  Erdarbeiten  zwischen 
Verpflichtung,  die  Linie  Coccagli«>-Bcr-  I  Piacenza  und  Bologna  ausg^efUhrt  und  den 
gamo  inncrhall^  zwei,  jene  von  Bergamo  bis  Bau  des  zwischen  Bologna  und  Pistoja 
.Monza  und  von  Casarsa  nach  Nabresina  ,  gelegenen  Tunnels  durch  die  Apenuineu  in 
in  drei  Jahren  und  jene  von  Mailand  nach  I  Angriff  genommen.  Nachdem  sie  sich  ihrer 
l'iaccnza  binnen  fünf  Jahren  vom  i.  Juli  Aufgabe  nicht  licwachsen  zeigte,  trat  die 
i.S5b  angefangen  dem  Betriebe  zu  über-  j  internationale  Cummissioa  mit  der  Actien- 
geben.  Zu  den  Kosten  des  schwierigen  I  Gesellschaft  der  tombardisch-venetiani- 
Baucs  einer  Brücke  über  den  l\<  bei  ^chen  Eisenbahnen  in  L'iit..  1  li  i-Allungen, 
Piaeeiuia  hatte  die  .Siaatsverwaltung  die  die  insoferne  von  Erfolg  waren,  als  die 
Hälfte  beizutragen.  |  Vertreter  Oesterreichs,  des  Kirchenstaates 

Fih  liie  ge^^m^)ten  Kosten  des  An-  sowie  jene  \i<n  Toscan.i  l'arma  und 
kautes  und  Weilerbaues  des  nach  seiner     .Modena  hatten  sich  ihre  weiteren  Ent- 
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schlicssunj^en  vorbehalten  die  rcber- 
tragung  der  C'.oiicessii)n  erwirkten. 

Die  Uquidirende  frahereUntemehmun|r 
wurde  mit  einer  Ahtnndun<i[ssinnme  von 
6,840.000  Francs  von  der  (Gesellschaft 
entschädiprt.  die  sich  nunmehr  als  »k.  k. 
pri  v.  I  o  in  h  a  r  d  i  s  c  h  -  V  e  n  e  t  i  a  n  i  s  c  h  e 
und  central-italienische  Eisenbahn- 
Gesellschaftc  constituhrti:. 


rantirten  die  fünf  concessiunireiulen  Staaten 
der  Gesellschaft  einen  jährlichen  .Winiinal- 
ertraj;  von  (>'  j  .Millionen  l'rancs  [oder 
^ilcichwertlii^e  italienische  Lire].  Kalls  je- 
doch vorder  Betriehseri)ttnun«;  der^ja nzen 
Linie  einzelne  .Strecken  enirt'net  werden 
sollten,  hatten  die  ke;;ienni^en  jener 
.Staaten,  in  deren  Bereich  diese  i'heil- 
strecken  lagen,  für  ein  jährliches  Rein- 


Abb.  303.  (Zur  Zeit  ihrer  Uebcmahaw  dttfck  41«  PrtTaltalui.) 


Die  dieser  Gesellschaft  durch  den 
Staatsvertra^  vom  8.  Mai  iKjC»  über- 
tray;eiie  C.oncession  wunK  in  manchen 
i'unkten  modiücirt  und  ihre  Dauer  bis 
zum  Jahre  1948  erstreckt.  Uie  auszu- 
führenden Linien  waren  von  Piacenza 
bis  Bologna  binnen  drei  Jahren,  von  Bo- 
logna bis  Pistoja  binnen  fdnf  und  die 
Strecke  Keggio  -  .\lantua  binnen  sechs 
Jahren  vom  i.Juli  1856  angefangen  fertig- 
zustellen. Fflr  die  Vcru'altunp:  des  lom- 
bardisch-\ cnetianischen  und  central -ita- 
lienischen Netzes  war  gesonderte  (  ieba- 
rung  gefordert.  Von  dem  Zeitpunkte  der 
Betriebsabergabe  sämmtlicher  Linien  ga- 


erträgnis  von  14.OOO  Francs  per  Kilometer 
zu  haften.  F)ie  österreichische  Regierung 
ühern.ihin  tiir  sich  und  die  anderen 
Staaten  die  X'erpHichtung,  die  Bezahlung 
und  Aus^xleichung  dieser  Beträge  zu 
leisten.  Das  gesammte  Anlagecapital  war 
mit  300  Millionen  Francs  veranschlagt, 
das  durch  die  Ausgabe  von  31 2.500  .Actien 
k  500  Francs  und  garantirten  ()Mi<ratio- 
nen  im  Betrage  von  143,750.000  Francs 
hereingebracht  wurde. 

Als  rräsidenl  des  ersten  Verwaltungs- 
rathes  stand  Franz  Ciraf  Zichy  an  der 
Spitze  die.ser  Unternehmung.  Der  General- 
Inspector  der  öffentlichen  Bauten  in  Frank- 
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reich,  Alpboiise  Buscli«;,  trat  ;ils  CJcncral- 
Director  in  das  Unternehmen  ein.  \'<>r 
Allem  ^in<r  die  Gesellschaft  daran,  die 

conccssionsmä  ssi  i^r  M  irjrcschriebenen  Bahn- 
bauten durclizufUhrcn. 

Am  I.  September  1856  Ubemahmen 

die  Iii^rciiiLure  der  ( Icsellschaft  die  Bau- 
leitung, während  der  Betrieb  noch  bis 
zum  30.  September  fUr  Rechnung  der 
Gesellschaft  vom  .Staate  j^i  tnlirt  wurde. 

Am  I.  Februar  1857  wurde  suwulil 
die  k.  k.  Eiscnbahnbetriehs-Dirccfion  als 
ni.^li  liü:  Baudirectioii  in  \'cn>na  aufj^elöst, 
iiuchdciii  schon  vorher,  am  i.  Mai 
die  Betriebs  •  Dirci^on  Graz  mit  der 
Wiener  Dircction  vereinigt  worden  war. 
Die  Leitung  dieser  vereinigten  Betriebs- 
Dircction  führte  Sectionsrath  Adalbert 
V.  iSchmid. 

Auf  dem  lombardisch^venetianischen 
Netze  w  urde  der  {rptsste  Theil  :  >t. tät- 
lichen Ingenieure  von  der  Privat- Verwal- 
tung  behalten,  auf  die  central-italienischen 
Linien  icJo^li  fr.in/risiscIiL- TcLlmikcr  ent- 
sendet. I  )ie  5 1  km  lanj^e  .Strecke  Coccaglio- 
Bergarao-TreviKlio  wurde  am  12.  October 
1857  dem  Verkehr  alxr^chen. 

An  .Stelle  der  beiden  alten  Bahnhiite 
.Mailands  wurde  ein  «jros.scr  ( ieiitrai  lahn- 
hdf  iuii;flL^t.  uikI  iliT  15. m  iitirr  (.'.üttLl- 
baliH  in  .Va^rilt  ;;t;uotnmcii.  iiciiu  iiati 
des  Verbindungsstücke»  von  Casarsa  gegen 
Triest  wurde  die  Trace,  einer  .\nordinmg 
der  Regierung  entsprechend,  in  der  un- 
mittelbaren Nähe  von  ( iiirz  geführt,  \\.  zw. 
in  zwei  Sectionen:  Casursu-Ciürz  [65  km\ 
und  Görz-Nabreüina  [35  k»i].  .Mit  Aus- 
nahme der  L'ebersetzung  des  Tagliamenti» 
durch  eine  grosse  Brücke  boten  sich  der 
ersten  Section  keinerlei  Bauschwierigkeiten, 
j;iir[  j^r,  .j  stcllteu  slch  zwischfti  Ciürz  und 
Nabre^ina  bedeutende  Hindcniisse  ent- 
gegen, welche  den  Bau  verzögerten. 

Im    lahre  wurde    überdies  die 

tosc.iiiische  >  .Maria  .\ntonia-Balnv  von  l'i- 
stoj.i  nach  Florenz  durcli  Kauf  erworben. 

Als  die  Tinticr  Linie  von  Verona  n.icli 
Bttzen  der  N'ollcndung  entgegen  ging, 
forderte  der  Ilandelsmiiiister  die  ( k  scll- 
schaft  auf,  in  Verhandlungen  wegen  L  elu  r- 
nahme  des  Betriebes  dieser  Linie  eiii/.n- 
trettn.  Die  K'eüicrung  war  bereit,  den  Le- 
trieb  aut  zehn  Jahre  gegen  jährliche  Kün- 
digung zu  v  erpachten,  und  die  Gesellschaft 


zeigte  sich  geneigt,  den  Vertrag  unter  der 
Bedingung  einzugehen,  dass  vura  Staate 
'  eine  jährliche  Minimal-Einnahme  gewähr- 
leistet und  der  l'Llvrschuss  nach  einem 
bestimmten  Verhältnisse  zwischen  dem 
'  Staate  und  der  betriebfdhrenden  Unter* 
nehmung  getheilt  werden  si  Ute  W.'ihreru! 
der  l  'nterhandlungen  gab  jedoch  die  Kc- 
gierung  die  .Absicht  kund,  nicht  nur  die 
beiden  'riniler  Linien,    sondern  mich  die 
Wien-Triester  Bahn,  deren  letzter  Theil  bis 
Triest  vor  wenigen  Monaten  dem  Ver- 
kehre übergeben  worden  war,  sammt  deren 
Flügelbahnen  und  der  im  Bau  begriffenen 
i  croatischen  Linie  nur  unter  der  B^ngtmg 
;  an  eine  l'ntemehmung  abzugeben,  wenn 
I  es  ihr  gehngen  würde,  eine  einzige  grosse 
'  Gesellschaft  zu   schaffen,  die  die  Voll- 
I  endung  des  Hisenbahnnetzes  der  auf  dem 
I  rechten  Donau-Ufer  gelegenen  österreichi- 
schen (lebicte  siilu  i  stellen  k«\nnte. 

Nach  Kriaüsung  des  Concessions- 
I  Gesetzes  hatten  zwei  Gesellsdiaften  Con* 
cessionen  erwarben,  deren  tiebiet  in  das 
bezeichnete  Netz  hei  und  die  schon  im 
Beginne  ihrer  Thätigkeit  vielfach  mit 
.Schwierigkeiten  zu  k  ii'ipft  n  hatten.  Es 
waren  dies  die  (iesellschalten  der  »Kaiser 
Franz  |  o s e p h  - Ori en tba h n«  und 
tier    k.  k.  priv.  Kärntner  !5;ihn'. 

Die  ursprünghthe  .\nrtguug  lür  das 
erstere  Unternehmen  lässt  sich  bis  in  das 
'  Jahr  1850  verfolgen.     In  diesem  Jahre 
fasste  die  Stadt  Kanizsa  in  einer  allge- 
meinen   städtischen    Versammlung  den 
j  Beschluss,  dass  >im  Falle  einer  Eisen- 
I  bahnanlage  von  oder  nach  Kanizsa,  alle 
im  städtischen  C kliere  liegenden  und  für 
die  bezüglichen  Baulichkeiten  erforderli- 
\  eben  Grundflächen  unentgeltlich  und  ohne 
jeilweden  Vergütungsanspruch  auf  ewige 
Zeiten    dem    hohen    Aerar  abgetreten 
'  werden  und  jene  Utensilien,  die  för  -den 

Bahnbau  als  verwendbar  im  städtischen 
l'ossessurate  an  Hol/,  Ziegel,  Ziegelerde 
u.  s.  w.  sieh  vorlinden,  um  den  m< »glichst 
billigen  ( )rigitKil\\erthinitaller  Bereitwillig- 
keit zu  überlassen  seien  .  Im  .März  1853 
wurde  die  Regierung  durch  ein  Memo« 
r.ituluin  aut  die  Wichtigkeit  einer  Kisen- 
b.iini  von  .Spielfeld  nach  (ir. -Kanizsa  auf- 
uK-rks.itu  gemacht,  mit  dem  Bedeuten, 
.  dass  die  reichen  Grundbesitzer,  durch 
deren  Gebiet  diese  Linie  fähren  sollte 
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(ilincwcitcrs  dem  Iki^piLlc  Jcr  SiaiU  Ka-  27.  Aufrust  1S55   in  Graz  abfichaltciKii 

lüzsa  lullen  würden.    Im  Kntwurtc  des  j  Versamtnlung  des  leitenden  Comit^s  wurde 

Eisenbahnnetzes  fand  auch  Kanizsa  weit-  I  beschlossen,  die  Vorarbeiten  in  der  Strecke 

gehende    Bcrücksiclitit^im^.     Bald    fand  Marburg- I\  tt;iii  lufbci^K  11  SLiten  der  Drau 

sich  auch  eine  Gcscllächatt,  die  sich  die  1  vorzunehmen.  Gleiclueiti}i>;  trat  aber  auch 

Attsfahrung  der  Linie  Gr.«Kani2sa*Mar-  '  die  Oedenburger  Handels-  und  Gewerbe- 


K.  k.  priv.  Kaiser  Franz  Joseph-Orieiitbahn. 


Abb.  304.  [MaEh  dca  Piojacicn  aat  dcia  Jabte  1A57.) 


bürg  zur  Auly,abc  machte,  nachdem  die 
Handels([rreinien  von  Gr.-Kanizsa,  Graz,  j 
f'ettau  und  .Marburjjj  die  einleitenden 
Schritte  t^emacht  und  zahlreiche  Inter- 
essenten thatsichlich  die  unentgeltliche 
Abtretung  der  nötliif^en  Cirundstückc  und 
die  weitere  Förderung  des  üuteniehmens 
zugesichert  hatten.   In  der  am  36.  und 


kammer  dafür  ein,  den  Bau  der  bereits 
im  Jahre  1847  im  Auftrage  der  Wr.-Neu- 
stadt-Oedenbury;erKisenbahn-(  losellschaft 
durch  Schönerer  tracirteii  Linie  von  Oeden- 
bürg  nach  Gr.-Kanizsa  zu  beschleunigen, 
und  am  ^(^.  Dcccniber  1S55  wurde  die 
Unternehmung  der  »Oeden  burg-Kani- 
zsaer  Eisenbahn«  unter  Betheiligun}; 
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der  Magnaten:  Fürst  Nikolaus  EszIltIuizv, 
Grat  Georg  Fcstetits,  Graf  Johann  und 
Kolonian  Szt'cht'nvi,  Graf  Somojr^'i  und 
Fürst  Philipp  Batthyänyi  conslituirt.  Der 
\'crtreter  der  Stadt  Steinainanj;er  Kniest 
Hi  lln^  wrtr  es,  der  zuerst  ilarauf  hinwies, 
liass  Uic  ( )cdenhurj;-Kanizaacr  Bahn  nicht 
blos  eine  Zweiglinie  der  Staatshahn  bleiben 
solle,  sondern  eine  Hauptvcrbindtni^  zwi- 
schen Wien  und  dem  Oriente  schallen 
mOsse.  Ihre  Richtung  habe  daher  nicht 
gegen  .Steiermark,  sondern  iit^Lr  FOnf- 
kirchen.  Essegg  nach  Belgrad  und  Con- 
stantinopel  zu  führen.  Hierin  liege  die 
eigentliche  r?i.stiiiinniiiij  Jic-er  B;tliii.  Die 
Anregung  liel  aul  Iruclitbareu  Buden,  ein 
Ausschuss  von  24  Mitgliedern  wurde  ge- 
wühlt, J<_r  zu  diesem  Zwecke  die  Grün- 
dung einer  Actien-Gesellschaft  durch- 
führen sollte. 

Das  Hrnjcvt  fanJ  in  l'ucMni  lüe  freu- 
digste Zusinuniung  und  L  lUciatüt/ung. 
Ein  erweitertes  GrUndungs  -  Comite,  an 
dessen  Spitze  (  jraf  Edmund  Zichy  sich 
stellte  und  dem  noch  eine  grosse  Anzahl 
ungarischer  Magnaten  an^', (.horte,  Uber- 
nahm in  \'i'r!ii!H!uni;  mit  W'icnci  Bai^k- 
rirmen,  Iranztisisclteu  und  cn^li.\eheu  t-a- 
pitalisten  auf  Grund  der  bisher  gemachten 
Vorarbeiten  die  weitere  Durchführung  mit 
dem  grossartigen  Fiune,  im  Süden  und 
Westen  von  l'ngam  ein  ganzes  Eisenbahn- 
netz zu  schallen. 

Am  20.  August  1H5O  kl  »mite  Minister 
Toggenburg  dieses  Ciründungs- Görnitz 
bereits  verständigen,  dass  demselben  die 
definitive  Bau-  und  Betriebs-Goncession 
zur  Herstellung  der  nachstehenden  Eisen- 
bahnen (vgl.  Karte,  Abb«  304]  ertheilt 
wurde : 

tt)  von  Wien  Uber  Oedenburg  und 

Gross-Kanizsa  nach  Essegg, 

b)  von  Neii-Szöny  Uber  Stuhlweissen- 
burg  nach  Essegg, 

c)  von  Ofen  über  Gross-Kanizsa  an 
ilie  siUtliche  Staatseisenbahn  in  der  Nähe 

voll  l'ultschacli, 

d)  von  Essegg  nach  Semlin, 

mit  ikr  X'erbindlichkeit,  dass  für  den 
Fall,  als  Fünfkirclicn  durch  die  beiden 
ersten  Linien  nicht  berührt  werden  sollte, 
zu  dieser  Stadt  eine  Zweigbahn  her^ 
zusteilen  sei. 


Die  Concession,  ausgefertigt  vom 
8.  October  1856   auf  90  Jahre  vom 

I.  Januar  ^H(^2  rniL^efangen,  gewährtr  die 
staatliche  Garantie  von  ^'l**,,,  tür  Zinsen 
lind  Aiuiirtisation  des  wirklich  verwen- 
deten Anl  igecapitales  bis  zum  Hiichst- 
betrage  von  ICO  Millionen  Gulden  (1-M. 
Für  die  aus  dem  Auslande  zu  beziehen- 
den Bau-  und  Betriebsmaterialien  wurde 
die  Begünstigung  des  halben  Zolles  ge- 
u ahrt.  [«"Orden  Fall,  als  der  Einmündung 
in  Wien  und  der  Atil.Tire  eines  eigenen 
Bahnhofes  Schwierigkeiten  begegnen 
sollten,  war  die  Einmündung  in  eine  der 
bereits  bestelu  rideii  nnch  Wien  führenden 
Bahnen  vorgesehen.  l*ür  die  l*"ertigstelluiig 
sämmtliclier  Linien  war  der  Zeitraum  von 
zehn  Jahren  v«)rgeschrieben 

Die  Statuten  der  » K  a  i  s  e  1  b'  r  a  n  z 
J oseph-Orient  b .( !ui  -  G  ese  1 1  sc  h a  f t<c 
erhielten  am  14.  Februar  die  a.  h.  Ge- 
nehmigung. Zur  Aufbringung  des  noth- 
\  wendigen  Capitals  war  es  den  Unter- 
nehmern gestnttet,  Aeticn  Iiis  zum  Be- 
trage von  00  Millionen  und  (Jhligationcii 
zu  einem  behördlich  zu  genehmigenden 
Zinsfusse  auszugeben. 

Zur  Leitung  der  Dienstangelegen- 
heiten wurde  Karl  v.  Etzel,  einer  der 
bedeutendsten  Ingenieure,  die  das  Eisen- 
bahnwesen keuisl,  lierangezogen. 

Karl  V.Etzel  {Abb.  303  f  war  18 12  zu 
Heilbronn  als  S«)hn  jenes  treft'licben  Kber- 
li  iid  \   Etzel  geboren,  dem  Württemberg 
s^in  ^uisjrezeichnetes  Strassennetz  zu  dan- 
ken liat.    nie  Xei^miir  des  jungen  Etzel 
zu  den  teelmK--vhen  l  ächern  wurde  vom 
I  Vater,  den  die  eigenen  trüben  Erfahrun« 
I  gen  in  seiner  Laufhahn  den  Ingentenrs- 
'  beruf   nicht    begehrenswerth  erscheinen 
i  liessen.  nicht  begUnstigt.    Karl  v.  Etzel 
sollte  Theologe  werden;  doch  im  Seminar 
zu  Blaubcuern  vernachlässigte  er  keines- 
I  W  egs  das  Studium  technischer  Fächer,  und 
nachdem  er  noch  wahrend   seiner  Gym- 
I  nasialstudien  das  Zimmennannshandwerk 
praktisch  erlernt  hatte,  trat  der  Vater 
seinem  bestimmten  l-intschhisse,  Ingenieur 
zu  werden,  nicht  mehr  entgegen. 

N.ichdem   der  junge  Etzel    mit  Vor- 
liebe die  Architektur  geptlegt  hatte,  ging 
I  er  nach  Paris,   wo  er  sicli  bei  Meister 
<  iau  au>-  Kohl  als  Zeichner  v  erdingte.  Als 
der  berühmt  gewordene  (.Ilape^-ron  die 


Digitized  by  Google 


Verkauf  d«  SfaBttbahnen, 


Haulcituu^  d(.f  Kis<.iib;iliii        Paris  nach 
St.-Germain  Ubcmahin,  trat  im  Jahre  1836  , 
Etzel  in  die  Architektur-Abtheilung  ein,  ^ 
und  sein   Fintwurf  fllr  die  Seinebrücke 
bei  Asnieres  war  es,  der  die  Aufmerk- 
samkeit des  Bauleiter»  auf  den  jungen  I 
Inj^onieiir  lenkte.  F)ie  Ausfnhnm^;  seines 
Entwurfes  wurde  ihm  Ubertragen,  und 
durch  seine  gleidueeitige  Aufnahme  in  ' 
das  liauleitunKsaint  war  ihm  Gelegenheit 
geboten,    den    Eisenbahnbau   in   jeder  1 
Richtung  kennen  zu  lernen.  Nachdem  er  , 
noch  beim  Bau  der  Vcrsaillerbalm  >.(i\,vic 
durch  eine  Studienreise  nach  England  seine 
Kenntnisse  erweitert  und  auch  als  Fach-  | 
Schriftsteller    die    allgLHieini.  Aufmerk- 
samkeit auf  sicli  gelenkt  hatte,   kehrte  . 
er  1838  in  die  Heimat  zurück,  wo  man 
ihn   vcv-cMich    t"(lr   den  Staiitsilluii'-l  zu 
gewinnen  trachtete.    Er  enl»chluS!>  sich  i 
vielmehr,  zum  Architekten  Förster  nach 
Wien  zu  «^ehcn.    rle^SLti  .\titarbeiter  bei  ' 
der  *  Allg.  Bauzcitung<  er  schon  in  Paris  | 
war.  Mit  FOrster  filhrte  er  einige  Hoch-  I 
hauten  aus,  darunter  den  Wiener  Dianasaal 
u.  A.    Im  Jahre   1840  linden  wir  ihn  in 
der  Lombardei,  wo  er  im  behördlichen  | 
Auftrage  die  Traceuntersuchung  der  Linie 
iMailand-Monza  führte.  31  Jahre  alt  trat  J 
er  in  der  Eigenschaft  eines  Oberbaurathes  1 
in    den  württemhcrgischtn  Staatsdienst. 
.Sein  Entwurf  fUr  das  württembergische  i 
Eisenbahnnetz  mit  dem  Vorschlage  der  | 
Organisation   des  Muuii^  n<!tes  fand  den 
Beifall  und  die  Geneliniigung   der  Ke- 
>  gierung,   und   hier   entfaltete  er  zum  I 
cr^teninale  sein  unObertroiTenes  Talent  als  I 
Organisator.  j 
Nachdem  er  seine  Projecte  in  Württem-  ; 
herg  glänzend  durchgeführt,  folgte  er  im  ' 
Jahre  1852  einem  Kufe  nach  Basel,  um  die 
Bauleitung  der  schweizerischen  Centrai- 
bahn und  nebstbei  auch  jene  der  Bahn- 
bauten im  ( lanton  St  Gallen  zu  über- 
nehmen. Von  dort  ging  er  im  Marz  1857  , 
wieder  nach  l  )csterreic!i.  um  sein  ferneres 
Wirken  ganz  den  i'islerreichischen  Eisen- 
bahnen zu  u  idmen.  Seine  Thätigkeit  auf 
diesem  ( lebiete  bis  zu  seinem  am  2.  Mai 
l8()5    erfolgten    Tode    [in    der  Station 
iCemmelbach   erlag  der  auf  der  Reise 

nach  seiner  Heimat  begriffene,  bereits 
gelähmte  .Wann  einem  SchlagtlusscJ  kenn- 
zeichnen die  1500  km  Eisenbahnen,  die 


er  in  ncsterreieh  baute  und  deren  Aus- 
führung das  gliiiuendste  Zeugnis  für  seine 
Meisterschaft  bildet. 

Ktzel  entwarf  sofort  naeli  seinem 
Eintritt  zur  ürientbahn  den  >  Operations* 
plan«  fdr  den  Bau  der  Linien  und  empfahl, 
mit  K'iUksieht  auf  die  .Mittel  und  leJi- 
nischen  Kräfte  der  Gesellschaft  von  einer 
gleidizeitigen  Durchfilhrung  aller  Linien 
abzugehen  u:ul  den  IVui  derienigen  zn 
bevorzugen,  die  im  Anschlüsse  an  bereits 
im  Betrieb  befindliche  Strecken  einen 
höheren  Ertrag  erwarli.ii  üessLn-  Fnd 
auch  von  diesen  Linien  sollten  nur  so- 
viele  gleichzeitig  in  Angriff  genommen 
werden,  als  mit  den  bereits  zu  (Itbnte 
stehenden  Mitteln  und  mit  Rücksicht  auf 
die  Zeitfolge  der  Einzahltmgen  der  Actio- 
nitre  rasch  und  vollstiindig  hergestellt 
werden  könnten.  In  die^m  Sinne  wurde 
der  Regierung  im  November  1857  die 
Bitte  vorgelegt,  die  Conceasion  dahin 
abzuändern,  dass: 

I.  der  ( iesellschaft  freigestellt  werde, 
die  wenigst  bedeutenden  Linien  des  ihr 
concessionirten  Netzes  später  als  inner- 
halb der  anberaumten  Frist  von  10  Jahr«,  n 
zur  Ausfuhrung  zu  bringen,  oder  auch 
gänzlich  auf  dieselben  zu  ver- 
zichte n  ; 

2.  der  Gesellschaft  —  unbeschadet 
ihrer  Verpflichtung,  die  Grunderwerbung 
für  eine  zweispurige  Bahn  vnr/mn. hmen, 
und  das  zweite  Geleise  dann  herzustellen, 
wenn  der  Rohertrag  der  Bahn  i  e;o.ooo  fl. 
per  .Meile  UberscbriitLn  haben  wird  — 
gestattet  werde,  auf  sämmthchen  Linien 
des  Orientbahnnetzes  auch  den  Unterbau 
vorerst  nur  fttr  ein  Geleise  herzustellen; 

7.  dir  (lesellschafl  gtlnstlgere  Tarif- 

bestiininungen  zugestanden  werden; 

4.  die  Gesellschaft  der  Verptlichtun;; 
enthoben  werde,  den  Reinertrag  jeder 
einzelnen  in  Betrieb  gesetzten  Linie  zur 
Deckung  lier  5"  „igen  Verzinsung  der- 
jenigen Theile  des  Actieiie.ipitals  zu  ver- 
wenden, weiche  bis  ilalün  noch  nicht 
productiv  ge wurdet»  sind,  und  ihr  gestattet 
werde,  denselben  sofort  ihren  ActionSren 
zu  vertheiien: 

5.  au.sgcsprochcn  werde,  dass  bei 
Berechnung  des  garantirten  Reinertrages 
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auch  die  Verzinsun«:  und  THgung  der 
auszugebenden  Obligationen  von  den  Ein» 
nuliineii  in  Abzug  gebracht  werden; 

6.  im  Einklänge  mit  der  betreffenden 
llestinnnuny;  der  a.  Ii.  ( '.oncessions- 
Ürkunde  auch  in  den  Statuten  festgesetzt 
werde,  dass  die  Garantie  des  Staates  his 
zur  vollständigen  Tilgung  des  Gesell» 
sclialtscrjpif ales  fortbe«:tclie ; 

7.  ;iul  das  Hecht  verziclitel  ucidc, 
von  der  Gesellschaft  den  Ersatz  der  Zu- 
schüsse zu  beanspruchen,  welche  infolge 
der  ilir  gewahrten  Liaraniie  vom  Staate 
geleistet  werden. 

Bis  zur  lürledigung  dieses  Ansuchens 
wurden  die  TraLinuifjsrtrheiten  durch- 
geführt, und  auch  die  von  der  ursprüng- 
lichen Unternehmung  der  Linie  Marburg- 
Kanizsa  projectirte  'I'racc.  für  welche 
in  der  Conccssion  i'i(Ubi.hach  als  An- 
schluss  an  die  südliche  Staatsbahn  ange- 
führt erscheint,  daltin  abgeändert,  dass 
dieser  Anschluss  in  l'ragerhof  erfolgen 
solle.  \'on  l'ettau  nacli  Marburg  sollte 
eventuell  eine  zweite  Linie  p;efnii!t  wer- 
den. Die  Genehmigung  der  Träte  l'cttau- 
Kanizsa  nach  den  von  Amadeus  I  )emarteau 
geführten  Untersuchungen  erfolgte  im 
Jahre  iS-^j  und  noch  im  selben  .Monate 
w  urde  mit  der  (  Irundeinlosung  begomien. 
nif  ( irossgrundbL"-ilzcr  uikI  (k  nit  iMik  u 
liatten  Wort  gehallLii,  UKkia  sie  die  aul 
ihrem  (iebiete  für  den  liahnbau  nöthigen 
GnnKl-.tiicke  zumeist  \tillkoinmen  unent- 
geltlich der  GesellschaÜ  üheriiessen.  Hei 
der  Vergehoiig  der  Bauten  wurde  der 
Grundsatz  aufgestL-llt,  klein^ic  rntenieh- 
iiici  zu  l>evorzugLM,  Jcicii  Iklheitigung 
dadurch  ermöglicht  wurde,  dass  die  Ver- 
gebung in  kleinen  liauloseii  eili  lj^tt..  D'w 
w  ichtigeren  Hauten  betraten  die  L  lerbauten 
bei  Friedau,  die  .Murbrücke  bei  Kottori 
sowie  die  Draubrücke  bei  l'ettau 

(>50.000  Gentner  Schienen  wuidLii  in 
England  bestellt,  wo  infolge  der  1H57 
.'lusgcbioclienen  Handelskrisis  eine  Herab- 
drückung  des  Preises  bis  auf  0  tl.  50  kr. 
för  den  Centner  {^ü  k^]  Schienen,  zu  den 
Baudepnts  gestellt,  iniiglich  war  ein 
Preis,  den  die  (")sterreichische  Schienen- 
industrie nicht  zugestehen  konnte. 

.\lle  \'orkehrungen  waren  getrortln, 
dass   Pragerhof  -  Kaniz.sa    sow  ie  Stuhl- 


weissenburg-Uj  SzOny  noch  in  der  ersten 

Hälfte  de<  Jahres  iX^»),  ein  Jahr  später 
die  Strecken  Kaniz.sa-Ofen  dem  lietrieb 
Qbergeben  werden  könnten. 

Die  zweite  rTitL-tiifliinun^.  di^rcn  Wir- 
kungskreis in  das  \t»n  der  ktgierung  be- 
zeichnete Gebiet  fiel,  war  die  in  (iründung 
begriffene  »k.  k.  priv.  Kärntner  Bahn«. 

Die  .Anlage  einer  Bahnlinie  von  Mar- 
burg über  Klagenfurt,  Villach  bis  L'dinc 
zum  .\nschlusse  an  das  damals  im  Hliii 
begriffene  Verbindungsstück  vun  \  cnedi^ 
nach  Triest,  bildete  den  sehnliclisteii 
Wunsch  des  gewerbefleissigen  Kronlandes 
Kärnten. 

.Als  die  ersten  Erhebungen  wiegen  der 
Richtung  der  Trace  der  südlichen  Staats- 
bahnen von  Mürzzuschlag  nach  Triest 
gepflogen  wurden,  hatte  man  in  Kärnten 

sich  mit  der  Hoflfnmv^  i^etragen,  dass 
diese  Tract  das  genannte  Land  duieli- 
ziehen  würde. 

Nachdem  dutcli  die  kaiserliche  Ent- 
schliessimg  die  irace  über  Graz  und 
-Marburg  festgestellt  erschien,  bildete  sich 
in  Kärnten  auf  Anrc!jnn<:;  des  Güter-  und 
ttewerkschalten-lnspectors  Jacob  .Sche- 
liessnigg.  einem  eifrigen  Verfechter  der 
^'e^ke^.!sillteres•se^  Kärnten^:,  ein  Coniite. 
den.)  uutei  .\ade:eri  auch  das  Handels- 
gremium in  Klagenfurt,  die  Wolfsberger 
.\etieii-( 'icsellscliaft  uiul  die  Besitzer  meh- 
rerer i-ierg-  und  Hammerwerke  Kärntens 
angehörten.  Diese  Vereinigung  unterbrei- 
tete rim  9.  Jantinr  ^'^\,^  der  Stfindisch- 
\  erordnetensteile  iu  Ki.igvnturt  e  ine  Denk- 
schrift, in  welcher  auf  tüe  Xaclulieilc 
hiu^l^  w  lesen  w  urde,  die  durch  die  Er- 
nchtmi^  der  Triestei  Si.iatseisenbahn  für 
Kärnten  e'rwachsen  würden,  und  erbat 
deren  Vorlage  an  den  Kaiser.  Als  Mittel 
zur  möglichen  Abhilfe  wurde  unter  An- 
derem  liie  Lrrichtung  einer  Seitenbahn 
von  .Marburg  bis  Villaeli  auf  Staatskosten 
sowie  die  Draureguliruug  vorgeschlagen. 
Die  Kärntner  Stände  sollten  gleich  jenen 
der  .*^teierniark  die  (  It nndaliLtsun^en  für 
vlie  Eisenb.ihn  übea  nehmen  uuvl  Jctcn 
Kosten  auf  das  ganze  Land  übertragen. 

.\m  26.  Septend>er  iH^^  eifol^ie  die 
a.  h.  EntSchliessung,  durch  welelie  der 
Kaiser  den  .St;indeu  bekannt  gab,  dass 
die  Behörden  die  Weisung  erhaUen  haben, 
die    in    Antrag   gebrachten    .Mittel  zur 
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Erlcichtt^rung  der  Verbindung  dieser  i'ro- 
vmz  mit  der  Staatseisenbahn  nach  Triest 
>in  sor}iffälti}jc  Krwäjrnn^  zu  iielinieii 
und  nach  Bctund  der  Umstände  die  nuth- 
wendig  erkannten  Heratelhingen  ent^i'eder 
nach  ihrem  Wirkunjrskrcise  sogleich  selbst 
ausfuhren  zu  lassen  oder  entsprechende 
Anträge  «u  unterbreiten«. 

Die  technische   ( 'omniissii  in.   ilic  im 
Jahre    1844   in   Kärnten  entsprechende 
Studien  machte,  kamxuderUebcneagung, 
Jass     die  Prau- 
rcgulirunjj  uusser- 
ordenttiche  Kosten 
verursachen  wdrde. 
Infolge  dessen  sah 
sich    das  Comiti 
veranlasst,  dem 
Kaiser  neuerdings 
die  Bitte  zu  unter- 
breiten, dem  LaniK 
eine  Fferde-Eisen- 
bahn  von  Marburg 
bis     \'il!acli  auf 
.Staatskosten  zu  ge- 
währen. 

Die  Mehrzahl  der 
Landständc  sprach 
sich  jedoch  dafür 
aus.  dass  ein  nähe- 
rer Anschluss  an 
die  Wien-Triester 
Kisenbahn  mittels 
der  Durchstullung 
des  Loibls  nach 
I.aibach  erreichbar 
und  emptelilens- 
werther  sein  würde, 
uas  nunmehr  zur 
Utitersuchung  dieses 
lassung  gab. 

lnfV>!o;e  iler  ani^^re^tt-n  Zweilei.  wel- 
ches von  den  beiden  l'rojecteii  vortheil- 
hafter  wäre,  trat  eine  langjährige  V'er- 
ziijierun'T  ein  und  die  P.reignisse  des 
Jahres  1X48  rückten  überdies  diese  Fra;^e 
in  den  Hinter<;rund. 

1  K  r  pri  »visi  >ri->chel  .atu!t.iL;s-.\us-<clniss. 
sowie  die  Handels-  und  t  iewerbekammer 
Kärntens  nahmen  sich  im  Jahre  |H4() 
neuerdings  dieser  .Xn^iele^enheit  mit  bait- 
schiedenheit  an  und  unter  dem  \'i>rsit/e 
des  Statthalters  Freiherm  von  .Schloiss- 
nigg  wurde  ein  Comite  ernannt,  das  im 


Jahre  1850  vorer-st  eine  Denkschrift  über 
I  die  durch  Kärnten  zu  flihrende  Eisenbahn 

veröffentlichte.  X'mii  dem  früheren  Projecte 
;  einer  Durchstollung  des  Loibls  war  keine 
!  Rede  mehr,  dagegen  wurde  eine  Eisen« 
bahn  vmi  Bruck  nach  l'Jine  befürwortet 
und  hiefUr  namentlich  strategische  inter- 
'  essen  geltend  gemacht.    Falls  der  Bau 
aus  Staatsmitteln  unzuliissig  erscheinen 
sollte,  wurde  die  Liewährung  einer  vier- 
i  percentigen  Zinsengarantie  der  Baukosten 

angesprochen. 

Auf  Petitionen 
des  kämtnerischen 
Industrie-  und  Tn.-- 
werbevereins  so- 
wie des  proviso- 
rischen I.andtay;s- 
Ausschusses  an  das 
k.  k.  Handels-Mi- 
nisterium erfolgte 
am  4.  .Mai  1851 
eine  Etledigtmg  da- 
hin, dass  i-inc  H.ilni 
durch  Kärnten  nur 
als  eine  Bahn  zwei- 
trr  Ordnung  an- 
gesehen werden 
mOsse,  die  deshalb 
\i'n  .Staatswesen 
noch  nicht  in  An- 
griff genommen 

werdet!  kiinne, 
»weil  noch  im 
Hauptnetz  stOrende 
Lücken  bestünden, 
im  Kronlande  Un- 
garn im  Eisenbahn- 
wesen nur  wenig 
und  im  wichtigen  Kronlande  Cializien 
noch  gar  nichts  geschehen  sei«.  Infolge 
dessen  fasste  im  Jahre  der  pro- 

visorische Landtags-Ausschuss  den  Ue- 
schluss,  die  Zustandebringung  einer  Eisen- 
bahn durch  Kärnten  mit  allen  dieser  Be- 
hörde zur  VertUgung  stehenden  Mitteln 
zu  betreiben.  Im  September  1851  erhielt 
der  .Statthalter  von  Kärnten  den  Auftrag, 
einen  Vorschlag  zum  Haue  einer  Eisen- 
bahn von  Marburg  nach  Klagenfurt  dem 
I  laiuk  ls-.Ministerium,  beziehungsweise  zur 
a.  h.  t  ieiiehmigung  vorzulegen  und  gleich- 
zeitig wurden  vom  k.  k.  HandcLs-Mini- 
sterium  die  Tradrungen  angeordnet.  Die 
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entsendeten  Ini,anicurc  wurden  aber  vor 
Kerti^stelluitg  ihres  Elaborats  wieder  ab- 
berufen. 

Die  Aufnahme  der  Linie  Klagenfurt- 
Marburg  und  Klagenfurt-Viliach-Udine 
in  das  Programm  jener  Eisenbahnbauten, 
welclie  auf  Grund  des  C.oncessions- 
desetzes  vom  Jahre  1854  vorerst  zur 
Durchführun};  ^elan^en  sollten,  wurde  im 
Lande  lebhaft  hegrüsst.  In  der  Sit/mi^ 
vom  4.  December  1X54  beschloss  die 
Handelskammer,  dem  Kaiser  tür  die 
BerQcksichtigung  des  Landes  in  einer 
Adresse  den  Dank  auszusprechen  und 
unter  Anderem  ein  ( lomitc  zu  ernennen, 
das  die  Aufgabe  hätte,  dahin  /u  wirken, 
dass  die  Eisenbahn  von  Marburg  nach 
Wien,  vorerst  aber  der  Theil  von  Marburg 
nach  Klaf^i, r.fiirt,  ■  mü'  welche  Art  immer«, 
so  schnell  als  müj^Iich  in  Angriff  ge- 
nommen und  vollendet  werde.  Im  April 

1855  vereinigte  sich  dieses  Görnitz  mit 
dnem  zum  gleichen  Zwecke  vom  Land- 
tags-Ausschussc  eingesetzten  Comite  und 
diese  Verein i<run}r  erhielt  unter  Anderem 
vom  Landtags- Ausschusse  die  Aufgabe,, 
die  Tracinmjrskosten  von  40.000  fl.  auf- 
zubrin<:jen.  Durch  freiwillige  Heiträjj^e 
wurden  Ober  71.000  fl.  aufgebracht  und 
am  1$.  M.int  tH$h  konnte  in  Wien  ein 
»(Ientral-(  lomilc  und  in  Klagenfiirl  ein 
»Filial-üomite*  gebildet  werden,  denen 
die  WciterfUhrung  der  An-^cie^cuheiten 
Obertra<^cii  wurde.  Am  7.  .Mai  1856  er- 
folgte die  Bewilligung  zu  den  Vorar- 
beiten. Nachdem  es  durdiaus  nicht  ge- 
linffcn  wulltc,  eine  Privatuntei  ticlnnuny; 
fUr  diese  Pläne  zu  gewinnen,  und  die 
Aussicht,  dass  der  Staat  diese  Bahn 
bauen  werde,  denn  duch  in  /u  weiti. 
Feme  gerttckt  erschien,  beschluss  der 
kämtnerische  Landes-Ansschnss,  sich  um 
die  (ioncession  der  lialm  von  Marburg 
Uber  Klagenhirt,  Villach,  Lien/.,  Bnmu- 
eck  nach  Schabs  zu  bewerben.  Das 
»( !entral-{  lomitc     überreichte  am  <».  Juli 

1856  das  (it. such  um  die  V orconccssiun. 
Zehn  Ta^^e  nachher  fand  lias  »Central- 
('.f>mite',  dass  es  besser  w;ire,  die  IJalin 
Statt  von  Murburg,  von  Cilii  aus  zu  bauen 
und  Oberreichte  am  19.  Juli  iftsö  ein  ab- 
äiulerndes  ( iesucli.  .\m  2  \.  ( )ctohcr  er- 
hielt das  >Ccntral-Comite«  der  Kammer 
Bahn,  an  dessen  Spitze  Graf  Georg  Thum 


V.  X'alsassina  stand  und  dem  auch  die 
I  V^ertreter  der  Firmen  Stametz  A 
I  Oppenheim,  Gebr.  Rosthom  und  .Andere 
angehörten,  fitr  die  Linie  .Marburg -ViU 
'  lach-Brixen,  nebst  einer  Zweigbahn  von 
I  V'illach  zum  Anschlusbc  bei  Görz  an  die 
I  von  Verona  nach  Triest  fllhrende  Eisen* 
.  bahn  die  a.  h.  Goncession,  welche 
I  durch  die  Urkunde  vom  9.  Januar  1.S57 
I  verbrieft  wurde. 

Mit  Hilfe  der  t^editanstalt  für  Handel 
und  Gewerbe  wurden  die  ersten  .\rbeiten 
in  Anjrriff  {renommen,  .Mit  welcher  Be- 
^eisterunti  die  Üurchftlhrung  dieses  l'ntcr- 
nehmcns  in  K.irnten  auf^fencunmeti  wurde, 
tiibt  am  Besten  die  Feier  Zeugnis,  mit  • 
welcher  der  erste  .Spatenstich  zu  dieser 
I  Bahn  in  der  Rbcnthaler-.'Mlee  bei  Klagen- 
I  furt  aus;;eführt  wurde. 

.\us  diesem  Anlasse  fand  am  ib.  Juli 
iS:;7  ein  f>\rmliches  Volksfeirt  in  Klagen- 
luvt s;,iH.  Als  der  .Statthalter  mit  silbernem 
Opalen  den  ersten  ^tich  ausführte,  folgten 
ihm  die  Xotabilitflten  und  Bes;eistenmg 
L  I^I  in  die  umstehende  .Men;j;e.  Antrchörige 
jeden  Standes,  ja  selbst  zarte  Damenhände 
'  griffen  nach  den  Karren  und  führten  Erde 
herbei  und  immer  grösser  wurde  die  Zahl 
jener,  die  sich  die  Erinnerung  sichern 
<  wollten,  zum  ersten  Damme  der  kämt- 
nerischen   Fisenbahn  ein  .Schärflein  bei- 
getragen zu  haben.  Ehe  man  sichs  ver- 
sah, war  das  erste  iiitack  des  Dammes 

von  den  l'est^ästen  auscreführt.  — 

Am  17.  März  1858  waren  die  Statuten 
1  der  Gesellschaft  zwar  genehmigt,  aber 
die  Hildmi^  derselben  xsoUte  trotz  wieder- 
holter Anstrcniiun^en  des  »Gentral-Co* 
mitis«  nicht  ;;eHn).:en.  Die  Lage  des 
( leldmarkto  machte  die  I  nterbringun^; 
der  Actien  unmi>glich.  Es  bedurfte  der 
Mitwirkung  des  Kölner  Hauses  Oppen- 
heim SMwie  der  besniuieren  Intervention 
des  Finanzminister.s  Bruck,  dass  die 
(Kreditanstalt  den  bewilligten  Vorschuss 

Von  chei  .\lillioiten  bis  Knde  IN.^S  vor- 
Streckte,  unter  der  Bedingung,  dass  keine 
Actien-Promessen  bis  dahin  verausgabt 

werÜLii.  /.alilvetclu-  Suliscrilienten  zogen 
nunmehr  ihre  (Kaution  zurück  und  die 
Verhältnisse   des  Unternehmens  waren 

demnach  ii]>er.ius  scliwieriye.  Trot/dem 
stellte  Bruck  damals  auch  diesen  L'nter- 
i  nehmern  den  Antrag,  unter  sehr  vortheil- 
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haften  Bcdinjjnni^ni  neltst  tLni  Hau  der 
eigenen  Strecke  auch  Jen  mui  Buzcji  iiacli 
Innsbruck  sowie  des  Flügels  von  Villach 
bis  Görz  gegen  Uebcilasxing  der  schon 
lertigen  Tiroler  Strecke  zu  übernehmen. 
Dieser  Antrag  wurde  zwar  sofort  ange- 
nommen und  das  Bankhaus  OppLiiIicirii 
Ubernahm  au^h  bereitwillig  die  tielJbe- 
sdiaffung,  aber  Bruck  mochte  erkennen, 
dnss  die  von  dem  rntcrnehmcn  gt-bnteiicii 
Garantien  doch  zu  gering  seien  und 
zog  den  Antrag  »aus  Staatsrtlckslchtenc 

wieder  zurilck. 

Da.s  lüiiij^reiteii  der  ivcgiet  uiij^  er.schien 
daher  den  Gründern  sehr  willkommen. 
Später  fanden  sich  allerdings  einige  Mit- 
glieder des  »Central-Comues vvelclie  die 
Behauptung  aufstellten,  dass  das  Actien- 
capital  gesichert  war,  und  die  Ke^ierung 
angriffen.  LeUlere  war  jedoch  in  der 
Lage,  die  Unrichtigkeit  dieser  Angaben 
actenmässi^  nacli/uu  eisen. 

•Minister  Bruck  vcrtolgte  mit  aller 
Energ;ie  den  Plan,  die  getheilten  Unter- 
nehmungen verein i;^en  zu  lassen,  und  fand 
bei  den  i-iuaiiJikralten  der  lombardisch- 
venetianischen  Eisenbahn-Gesellschaft  be- 
reitw Hilles  lüiti^e^jenknTnmen.  Diese  schu- 
fen zu  dem  i^ciuuiulen  Zwecke  ein  neues 
Unternehmen,  dem  die  Fürsten  Johann 
Adolf  Schwarzenberg  und  Max  Egtm 
Fürstenberg,  Leopold  Kitter  v.  Lämel  als 
bevollmächtigte  Vertreter  der  österreichi- 
schen Creditnnstalt  für  Handel  und  Ge- 
werbe sowie  auch  A.  S.  v.  Rothschild 
im  eigenen  Namen  sowie  im  Namen  des 
Pariser  und  Londoner  Hauses,  Paulin 
Talabot,  Ed.  Blount,  S.  Laing  und  M. 
Uzieili  angehörten. 

Dieses  Unternehmen  bildete  den  eigent- 
lichen Grundstock  unserer  heutigen  .Süd- 
b  a  h  n  -  G  e  s  e  I  1  s  c  h  a  f  t ,  für  die  atn 
23.  September  1H5S  einerseits  durch  das 
Protokoll,  in  welchem  die  Bedingungen 
festgestellt  wurden,  unter  welchen  die 
Concession  vom  gleichen  Datum  in 
Rechtskraft  erwachsen  sollte,  andererseits 
durch  die  am  selben  Tage  ebenfaUs  pro- 
tokollarisch festgesiellten  Bedingungen, 
wegen  Ucbernahme  der  Rechte  und  Pflich- 
ten der  KUmtncr  Bahn  die  eigentliche 
Gnnidlage  geschafl'cn  wurde.  An  diesem 
Tage  legte  dus  >CentraI-Comit£«  der 
Kärntner  Bahn  zu  Gunsten  der  neuen 
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Unfernehmnn;^  seine  Goncession  zurück. 
I  Ueberdies  w  urdeii  Jic  L^nfernehnier  \  er- 
pflichtet,  Vttr.irbeiten  abzulösen,  die  zum 
Zwecke  der  iCI■\\■er^un^  der  Tirnler  Staats- 
bahnlinien   durch    das  Bankhaus  Weii- 
Weiss  und  Genossen  und  bezüglich  der 
croatischen   Siaatsb  dm    von  Steird"<rück 
nach  Agram  durcli  Grat  ^>zecseu,  Kitter 
V.  MorpuigO  u.  A.    eingeleitet  worden 
waren.    Diese  .AMrismiij;  kam  hei  der  Ti- 
I  roler  Linie  auf  40.000  iL,  bezüglich  der 
croatischen  Linie  auf  60.000  fl.  zu  stehen. 
Femer   miisste   noch    ein  Ueberein- 
,  kuimaeii  mit  der  Auresina-Wasserleitungs- 
I  Unternehmung  getroffen  werden,  die  mit 
j  dem  Staate  im  Vertragsverhilltni.sse  stand. 

Erst  uaclideiTi  alle  diese  Vorbedin- 
I  gungen  erfüllt  und  in  neuen  Protokollen 
alle  Einzelheiten  siclier^^estellt  erschienen, 
I  wurde,  jedocii  nur  unter  der  Voraus- 
j  Setzung,  dass  die  Verschmelzung  mit  der 
I  k.  k.  lumdarjisch  -  venetianischen  und 
1  Kaiser  Krau/-  Joscph-Orienlhahu  zustande 
I  komme,  die  Conoession  vom  23.  Sep- 
I  tember  iS^S  mit  nachstehenden  Haupt« 
i  bedingiiugcii  vereinbart ; 

f  »Das  k.  k.  Aerar  überlässt  und  übertrügt 
'  den  Concessionären: 

1.  Die  k.  k.  sUUliche  Staatsbahn,  welche 
die  Eisenbahn  von  Wien  nach  Triest  samint 
ihren  Zweigbahnen  von  Mödüng  nach  Laxen- 
burg,  und  von  Wiener-Neustadt  nach  Oeden- 
burg  in  sich  begreift. 

2.  Die  Eisenbahn  von  Marbu^  nach  Kla- 
genfurt, mit  der  Verlängerung  bis  Villach. 

3.  TMe  Eisenbahn  van  «dnbrack  Uber 
Agräin  n.Kh  siasek,  mit  einer  Zweigbahn 
nach  KLu!;.taJi. 

1  r))e  riroler  Eisenbahnen  mmi  Verona 
bis  Kufstein  Uber  Bozen,  Unxen  und  Inns- 
bruck. [§  lO 

Die  ("'>nkessi..ii;ne  sir'.J  trni'khtlu'ct.  mit 
'  den  ihnen  l;iiU  dem  v.:irlierc.i-lu nditi  Pata- 
l^raplie  lihei Li.->.l'ik  u  und  uheri r.ie enen  Eisen- 
bahnen, sowülil  jene,  wekhc  dct  k.  k.  priv. 
lombardisch-venetianischen  (.iesellschalt,  als 
jene,  welche  der  k.  k.  priv.  Franz  Juscph- 
Oricntbahn  -  Gesellschaft  Uberliissen  und 
Ubertriijrcn  worden  sind,  unter  Zustimmung 
der  bcUctieiiden  ( tesellschaf ten  zu  vereinigen 
und  fUr  dieses  Gesaiamtnetz  eine  einzige  Ge- 
sellschaft SU  gründen. 

Erfolgt  jene  Vereinigung,  so  wird  dem 
lombardisch  -  venetianischen  Eisenbahnnetze, 
dessen  Bestand  Ubriu:ens  unveriiedcrt  bleibt, 
die-  F.isenbalm  von  I^adua  nach  K<ivigo  hinzu- 
uefükjt.  und  d.is  Netz  der  Franz  joseph-Orient- 
bahn  aul  die  Linien  Murburg  [bt:ziehungs- 
weise  Pragerhof]-Ofen  Ober  Nagy-Kanizsa 

22 


Digitized  by  Google 


338 


H.  Stradi. 


und  Stuhl  weissenbii  lt.  Stulilweissenbur;:- 
Uj-Sz5ny,  Ocdenburji-Kauizs,-.  Iteschriinkt. 

\\\  nn  vondcii  l'.iscnHalii)t;i  h,ii'.,ite  eine 
Zweigbahn  bis  an  einen  Punkt  •-ii  s  linken 
Donau-l  ti.  r>  /w  i>;.ljLii  I-sxjl;'^  and  Vukoviir 
jjefUhrt  werden  wiirdi:,  Ül^;!  dvn  ( ^oncessio- 
nUren  nach  VolIunJun^;  J<.i  Lüne  Oedenbur^- 
Kanizsa  die  VerptliLlitung  ob,  die  Eisenhahn 
von  Kanizsa  Uber  Essegg  bis  zudem  ucdacli- 
ten  Punkt«  xu  bauen,  und  die  Haltte  der 
Kosten  des  Baues  einer  Oonaubrttcke  daselbst 
zu  traeen. 

Wenn  nach  Vollendung  der  Linie  Kanissa- 

Esseug  die  Risenbahnen  derGruppe  der  Kaiser 
Franz  Joseph-Orientbahn  und  der  croatischen 
Balm  duren  zwei  aui'einan Jcr  fulpende  Jahre 
inmiU^tcns  7  l'ercent  d<:s  a,il  dieselben  ver- 
«  ciivii  tcn  tiapitals  al>  KV  an  i  tra^  abwerfen,  so 
Mn.i  die  f "oncessionüic  veitiiUt-htt-t,  insoferne 
CS  dit  li  'liL  l\t.|;ierunji  verlangt,  cmc  Wrbin- 
dungähahn  zwischen  der  Linie  Aglanl-^>issek 
und  der  Linie  Kanizsa  -  Kssegg  herzustellen. 

Nach  Ablaut  des  Jahres  1X65  sind  die 
Goncessiotulre  verpflichtet,  eine  Zweigbahn 
von  St.  Peter  nach  Fiume  und  die  Kahn  von 
Villach  nach  lirixen  herzustellen,  insoterne 
es  die  hohe  Regierung  verlangt  und  ein  Dritt- 
theil  der  Herstellungskosten  des  Unter-  und 
Oberbaues,  mit  Inbqgriff  der  Gnindeinl<"isnn- 
gen.  dieser  beiden  Eisenbahnen  tr;igt.  [§  2.] 
I  kiai  r  der  ( i' inccssion  erstreckt  sich 
aut  MO  jahit:.  \  <jn  dem  I.Januar  i>S*)5  an.  f§  3-) 

Die  erwähnten  liisenbahnen.  und  zw.ir 
sowohl  die  im  Betriebe  Stehenden,  als  die  im 
Baue  befindlichen,  werden  den  (  loncessiunii- 
ren  von  der  hohen  Regierung  mit  allen  ihren 
beweglichen  und  unbeweglichen  Zu|CehOrun« 
gen  überlassen,  mit  InbegrilT  der  Ksaramten 
im  Gebrauche,  in  Reparatur,  im  Baue  oder 
in  den  Remisen  befindlichen,  der  Regierung 
eeh'^rigen  Betriebsmittel,  der  Vorrätne  und 
NLiterialien  jeder  Art,  der  neu  angeschaff- l  n 
sowohl,  als  der  abgeniilzten,  sei  es,  dass  .sie 
zu  Zwecken  dt  >  l'>i  iiicbes  oder  des  IJ.iues 
zu  dienen  bestiiaaii  -.ind,  der  'l'elegraphen- 
IcUuiiu-  1)  tili"  den  11  I"m1i i'.l"'e:rieb  u.  s.  w., 
iiaüicathcli  aller  um  iii^iegntl  aiicr  unter  irgend 
welchem  Titel  Klr  die  gedachten  l'jsenhahnen 
erworbenen  tlrundstdcke,  glciclniel  ob  die- 
selben bis  dahin  zu  Bau-  und  Betriebszwecken 
verwendet  worden  sind  oder  nicht, 

HieStt  soll  terner  die  Aerarial -Torf- 
gewinnungs-Anstalt  bei  Laibach  sammt  den 
dazu  gehörigen  Gebäuden,  Maschinen  und 
Votrftthtti  gehören.  {§  4.I 

Die  ConcessionSre  treten  mit  1.  Novem- 
ber 1858  in  den  (lenuss  der  ihnen  ilberlasscnen 
Bahnstrecken,  mit  .Ausnahme  der  eventuell 
vor  dem  I.  .November  1S5S  zu  er<>ttnendeii 
.Strecken  der  Tiroler  Bahn,  deren  Reiucrtrag- 
nisse  vi>n  dem  J  age  derErOtfnung  den  Con- 
cessiunärcn  zufallen. 

Dagegen  gehen  auch  von  diesem  Zeit- 
punkte an  alle  die  IragUchen  bahnstrccken 
betreuenden  Zahlungen  auf  Rechnung  der 
Concessionäre.  [§  ii.j 

Die  k.  k.  Staatsverwaltung  verwaltet  vom 


I.  NiAeuiI>t  I'  1?^^S  .in  die  im  Betriel^e  stehen- 
den und  Iiis  J  ilnn  m  Uetiieh  /u  -.etzcndeii 
Bahnen,  bi  > /ur  ilLr.deten  l  "ebet  i.alitne.  d.h. 
längstens  i-'i--  /.nai  i.  l-inu.ir  iSs'i.  tilr  K'eeliniinij 

'  der  (_;onci  SS], uiat  1 .       i  v ] 

Fllr  die  uberlassenen  Bahnen  und  Bahn- 
strecken wird  als  Abl<'\sungsbetrag  eine  Summe 

,  von  Kinhundert  .Millionen  Ciulden  Asterr. 
Währ,  festgesetzt,  welche  in  klingender  öster- 

.  reichischer  Silbermün/e  zu  erlegen  sein  wird- 

I  Die  Bezahlung  hat  folgendennasien  statt- 
'  zufinden: 

I  10  Millionen  i  .Monat  nach  der  Allerhilchsten 
Genehmigung  dieser  Cloncession. 
10  Millionen  am  l.  Kovember  1859 
I  6  »  >  1  >  iSte 
16*  >  V  »  1861 
I  6  »  *  t  »  1862 
I  6  >  »  •  >  186) 
16  *  >  •  >  1864 
,  10  •  >  »  •  18ÖS 
I  10       *        >   >         >  186& 

I       Die  noch  ttbrigen  Unaaüg  MQUoaen  Gui» 

I  den  sind  aus  der  Hälfte  des  reinen  Ertrag- 
nisses der  sämmtlichen,  den  Concessionärea 
Uberlassenen  sowie  der  ihnen  ci>ncessionir- 
ten  und  mit  den  ihrigen  vereinigten  F.isen- 
bahnen,  sol'erne  dieses  ErtrUgnis  sieben  Percent 
des  Anl.'ige-tk'ipitales  übersteigt,  allmählich, 
vom  Betriebsi.ihre  1H70  beginnend,  zu  erlegen, 
und  es  muss  die  Hällte  des  erAvähnten  L'eber- 
scinisses  über  sieben  Percent  längstens  binnen 
dreissig  Tagen  nach  Feststellung  der  Jahres- 

I  bilanz  seitens  der  Cieneralversamnüuhg  be- 

[  richtig  werden.  [§  16.J 

I  Insofeme  die  Concessiouäre  vor  dem 
I.  November  1866  erklSren,  auf  Rechnung  der 
im  vorhergehenden  Absätze  erwähnten  letzten 
Dreissig  Millionen  Gulden  Osten*.  Währ,  jeden 
I.  November  der  Jahre  1S71,  1S72,  1873  und 
1874  je  h'iliil  .\lill!onen  Ciulden  österr.  Wahr, 
bez.ihlen  zu  wollen,  ohne  K(lcksic;it  mt  li.is 
reine  KrtrJignis  der  Lisenbahnen,  so  ueideii 
sie  von  der  Zalilung  der  noch  erübrigenden 
Zehn  .\lillionen  (.iulJen  enthoben.  [Jj  17.) 

X'ondein  Betr.ige  von  Einhundert  jMillionen 
Gulden  «isterr.  W.ihruiig  sind,  insofeme  die 
festgesetzten  Z.ihhingstennine  pünktlich  zu- 
gehalten werden,  keine  Zinsen  zu  entrichten; 
wogegen  in  dem  l-alle,  als  die  Zahlung  in 

\  der  bestimmten  Frist  nicht  geleistet  wttrde, 

I  sechspercentige  vom  Tage  der  abgelaufenen 

)  Frist  zu  berechnende  Zinsen  vergütet  werden 

'  müssen.  |J»  IX} 

Den  t '<  ineessioniiren  wird  die  Zusiche- 
runii  i;egr|ien,  dass  in  dviw  l'"alle,  .ils  inner- 
h.ilh  der  .uit  dein  leeliten  Donau-l'ier  gele- 
genen iisierrei.:iiiselten  tiehiete  Zweig-  oder 
Fl  >rtset/.ungsii.dnjen  ihrer  l-'isenbahnen  an 
dritte  l'ersiim  n  eoneediri  werden  wollten,  den 

;  (  ^)n^.:e^sion,u  en  d.is  Wirrc  lit  gelassen  werde, 
insuicriicsie  dieselben  Bcduigmigen  eingehen, 
unter  welchen  dritte  Personen  sieh  zum  Baue 
und  zum  Betriebe  einer  solchen  Bahn  an- 
bieten. [§  23.J 
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Nicht  minder  wird  die  Staatsverwaltung 
dcu  Conccssionilren,  insoferne  sie  selbst  dift 
Anlage  einer  Eisenbalin  innerhalb  der  ange- 
gebenen Grenzen  für  angemessen  erachten 
warde»  die  Conceeuon  zur  Anlage  und  aum 
Retriehe  einer  solchen  Bahn  anbieten  und  den 
Bau  mir  dann  auf  Sla.itsk' >>tcn  ausführen 
oder  die  CAiticession  hic/u  nur  vi.inii  cinciu 
Dritten  verleihen,  wenn  die  CioiKt  -Mon  irc  Jas 
ihnen  gemachte  Anerbieten  und  Jic  licisiifili- 
clicii  BLdmu,iiii::ci^  JussLlhen  binnen  vier  Mo- 
naten niclu  ausdrücklich  annehmen.  [§  24.] 

Es  wird  überdies  festgestellt,  dass  keine 
neue  Bahn,  deren  Zweck  es  ist,  zwei  Punkte 
de«  den  ConceHionüren  Uberlassenen,  über- 
tragenen und  von  denselben  abernommenen 
Eisenbahnnetzes  miteinander  au  verbinden, 
wiUirend  der  Dauer  der  g^nwBrtiK<;n  C*in- 
cession  iveder  concessionirt  noch  hergestellt 
werden  solle,  es  sei  denn,  dass  die  pmic^tirte 
Bahn  neue,  ausserhalb  des  in  Rttk  sti-hen- 
dcTi  Nct/es  liegende  Punkte  beiiihri',  welche 
navh  dem  Ermessen  der  St;uits\ crwaltunji 
Von  besonderer  str.ili. '^i>k  Iilt,  pi  iluisi.IiL-f  uder 
commerziellcr  Wiciitigkcit  snid.  25.J 

Silmmlliclie,  den  Cloncessionilren  über- 
lassenen,  übertragenen  und  mit  den  ihrigen 
verschmolzenen  ßsenbabnen  bilden  ein  im- 
theilbares  Ganzes;  es  darf  eine  tJieilweise  Ab- 
tretung derselben,  ad  es  auch  nur  in  der  Form 
einer  Verpachtung,  nicht  stattfinden.  [§  27.] 

Die  Staatsverwaltung  haftet  den  C.on- 
cessioniircn  J.ifilr,  J.tss  Jic  sair.mtlichcn  ihnen 
überlasseiiL II,  ilhcrtr\ii!.<. hl  11  und  infolge  der 
gt'^Liiw  .irtiM'jii  ( !ii;KL>siitn  mit  den  ihrigen 
verhimUcncn  1  jm  inviliiu  n  wahrend  der  gan- 
zen (!".oncession^d,uii.-r  fna-n  K'lhk  rtraii 
fünf  Percent  an  Zinsen  und  cm  Fünltel  l'er- 
cent  als  Amortisationsquote,  nach  Abzug 
aller  V'erwaltungs-  und  Betriebskosten,  tragen 
Werden. 

Diese  I  laftung  umfasst  das  ganze  Anlage- 

Capital.  [§  iS.] 

Die  Summen,  welche  voikoromenden 
Pallea  die  Staatsverwaltung  den  Concessio- 
nflren  zu  bezahlen  haben  wird,  bilden  einen 

mit  4  Percent  verrinsIichenVorschiiss.  welcher, 

s'  ili.ilJ  d.i>  i^ihtli^iu-  Rfi  iiLt  1  riluiii^  der  l  iruppe, 
Iii;  vvi-!>.ht  dui selbe  ^elci.sltt  vsoideu,  l'cr- 
cent  übersteigen  wird,  aus  den  l'eberschUssen 
der  betretenden  Jalire,  unter  Hintansetzung 
jeder  anderen  Verwendung,  erstattet  werden 

soll.  |§  31.1 

Bis  zum  letzten  December  des  jahres  186S 
sind  die  (;oncessit)n;ire  von  der  Entrichtung 
der  F.inkimimensteuer  befreit  |§  35.) 

Den  Conccssitmilren  wird  das  Recht  ein- 
geräumt, eine  Actien-<  iesellschaft  mit  dem 
Sitze  und  der  Central-Verwaltung  in  Wien 
zu  bilden,  und  zu  diesem  Zwecke  auf  Ucber- 
bringer  oder  auf  bestimmte  Namen  lautende 
Actien  hinauszugeben,  deren  keine  auf  einen 
geringeren  Beti  i.:  .ils  zweihundert  (  .idJen 
österreichischer  U  aliiiing  ausgestellt  iVei  Jen 
darf,  j!;  39.] 

Ausser  den  durch  die  Emissiun  vuu  Actieu 
zu  beschaffenden  Geldmitteln  wird  audi  die 


Erlangung  weiterer  Geldmittel  durch  die 
Emission  vuu  Obligationen  bis  zu  jenem  Be> 
trage  und  bis  zu  jenem  Zinsfusse  gestattet, 
welcher  von  der  Staatsverwaltung  genehmigt 
werden  wird.  [§  40.) 

Nach  Ablauf  der  festgesetzten  Zeit  tritt 

der  St.i.it  s.)t;Ieieh  u:ient)^eh]ieli  in  den  I.isten- 
Ireien   lksit/  iiiul   l  lenu>>  iler  ühei l.issenen 
und  aller  anderen  w.iiireni,!  jener  Zeit  iia^h 
Miibsgihe   dieser  Cit*siccssions-l  rkunde  ge- 
bauten I- ist  iihahnen  mit  Cirund  und  Ii.  »den, 
allen  Kunst-  und  Erdarbeiten,  dem  ;:;anzen 
Unter-  und  Oberbau   und  s.innntlielien  Zu- 
j  gehörungen,  als  :  Bahnhöfen,  Aui-  und  Ablade- 
!  plät/en,  Geb.1uden  an  den  Stationen,  Wacht* 
I  und  AufsichtshAusem  mit  deren  Einrielitungs- 
,  Stücken,  Wasserleitungen,   stehenden  Ma- 
I  schincn  etc. ;  endlich  slmmtiichen  beweglichen 
Zugehörungen,  als:  Locomotive,  Waggons, 
Wasser-  und  sonstige  Wftgeo,  Werkzeuge, 
Brennstoff-  und  andere  VorrSthe. 

nies  ^'ilt  .lueli  vi>n  jenen  be\M^lielien 
und  nnbewe^lieheii  Ziij^elH'iningcu,  welche 
zur  (-'rhaitniit:  oder  \  ei  besserung  der  über- 
lassenen  B.ilineli  Lius^ellilirt  wurden.  [§  5I.J 
.Sollten  die  F.isenh.dint:ii  mit  ihre»  Zu- 
gehörungen sich  nicht  im  guten  Zustande  befin- 
den, so  ist  die  Staatsverwaltung  berechtigt, 
die  Herstellung  auf  Kosten  der  Eisenbahn- 
I  Unternehmung  zu  besorgen,  oder  diese  ZU 
deren  Herstellung  zu  verhalten.  |§  52.) 

Mit  dem  i.  lanuar  1955  hat  die  Staats- 
verwaltung das  Recht,  die  Eisenbahnen  in 
Besitz  XU  nehmen,  und  für  sich  zu  ver- 
walten. f§  53.1 

Nach  Ahlauf  des  Jahres  1895  hat  die 
Staatsverwaltunu  \\aitn  nnmer  d.is  Keelu,  die 
Jen  ("oncessionai  en  nder  ihicii  K'echtsnach- 
folpern  iiberlasst  r.cn.  übertragenen  snwie 
die  \i>n  ihnen  nnt  denselben  verhundcnen 
'idel  u:,eb.iiiten  l-.;senb, ihnen  em/uh'isen,  ist 
aber  vcrprtichtet,  bis  zum  Ende  des  Jahres  1954 
eine  jährliche  Rente  in  Semestral- Raten  ZU 
bezahlen.  I§  55.] 
I  Hat  aic  Staatsverwaltung  erklärt,  von 
dem  Kechtc  der  EinlOsune  Gebrauch  machen 
zu  wollen,  so  sind  die  Reinerträgnisse  der 
letzten  sieben  Jahrgänge,  welche  dem  Jahre, 
in  welchem  die  Einlösung  stattzufinden  hat, 
vorausgehen,  zu  entziffern,  unJ  hievon  das 
Reinerträgnis  der  zwei  ungünstigsten  Jahr- 
'j,anu.e  .ih/uschl.t^eti .  und  sonaeli  für  jede 
einzelne  tirujipe  de:  durchschnittliche  Rein- 
ertrag von  fünf  Jahrgängen  zu  berechnen. 
,         Dieser  durchschnittliche  Reinertrag  iribt 

die  /llter  di-r  i.ilirliLli  /u  etiti  :l  litenden  K'enle, 

'  welche  aber  jedcnialis  zum  Muidesten  tünt 
und  ein  fünftel  Percent  des  Anlage-Capitales, 

id.  i.  jenes  Ketnertrdgnis  erreichen  muss,  für 
welches  die  Staatsverwaltung  haftet  (§  561] 

i       Als  BaoHristen  wurden  festgesetzt: 

!  SteinbrUck-Sissek   1S61 

.Marburg-  (Prageiliotl  -Kanizsu  .    .    .  l86l 

Kanizsa-Stuhlweissenbuig'Ofen  .    .   .  I862 

Agram-Karlstadt     ........  1862 

Stuhlweissenburg-Uj«SzOny .  ....  1^63 

22« 
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Marhurg-Klaucnfurt-ViUach    ....  iS'q 

Padu;i-K«)vinn   l86^ 

Oedenburg-Kani/s.i   1^6^ 

Bozen-Innsbruck    iS<^>.S 

Für  sämmtliche  Bahnen  haben  die  Grund- 
envcrbun^cn  gleich  in  der  Brdte  fflr  xwei 

Geicise  st.i'.t/titiri Jimi.* 

\Ve»;cii  Ilwiiwhti;iung  von  Zahlutiy;en 
der  Gesellschaft  für  den  Staat,  insofenie  sie 
sich  auf  Bauleistv.nm. II  herro^xen,  welche  Wei 
deu  louibardisch-vcncuanischen  Bahncii 
vor  dem  l6.  April  1856,  bei  den  übri^^en 
Bahnen  vor  dem  j.  November  185S  her- 
gestellt vHaii^r..  wurde  cm  Separat-L'eber- 
einkommen  dahin  };etrotTen,  dass  als  Ent- 
tjelt  hiefür  Jn-  l\\-ulldt  der  I,iqnu5irun<:!; 
möjie  wie  irmucr  aublalleu  —  Jic  CJe- 
sellschaft  von  der  Zahlung  der  im  No- 
vember lS6fi  filliucii  Rate  von  Zehn 
Millionen  Guide:)  <. iitlHUiJtsi  sein  sollte; 
wenn  jedoch  die  Z  ililungen  diesen  Betra;^ 
nberschreiten  ^  lütcn,  hätte  der  Staat  die 
Differenz  zu  veigilten. 

Den  Concessionären  musste  es  nun- 
mehr darum  zu  thun  sein,  die  Fn<ioTi  mit 
der  lombardisch-venetianischen  und  ven- 
tral-italienischen Eisenbahn-Gesellschaft 
und  vier  Kaiser  Franz  i<cph-Orientbahn 
zuwege  zu  brintjen.  VWUncnd  sie  bei 
dem  ersteren  Unternehmen  leichtes  Spiel 
hatten,  begej^nete  ihr  Plan  l>eim  Verwal- 
tungsrathe  der  Ürientbahn-Gesellschaft 
unerwarteten  Schwierigkeiten.  .Minister 
Bruck  war  aber  nicht  der  Mann,  der 
eine  wianial  «^efasste  Idee  leicht  auljjjab 
imd  seinem  Einflüsse  selang  es,  auch 
diese  \'e"eini;rimg  durchzusetzen. 

All.  24.  September  wurde  der 

Verwaltun;:srath  der  OriendMthn  durch 
ein  Schreiben  des  Finanzministers  ver- 
ständii^t,  dass  die  von  der  ersten  ( ieneral- 
versatnmlunij  ati;^esprochenen  Zugestiiiul- 
nisse  bisher  die  a.  h.  BewilUjinni;  nicht 
erhalten  haben  und  dass  unter  den  ge- 
;;ebenen  Verhältnissen  die  Fusittn  mit 
den  Concessionären  der  südlichen  Staats» 
bahn  einplclilensvverth  erscheine.  Zur 
Entscheidung  in  dieser  Fraije  sei  eine 
Generalversammlung  einzubeniren.  Der 
Kin.mzniinister  übermittelte  si>L;.tr  den 
Entwurf  der  VertragsbcStiiriinuiuen  /um 
Zwecke  der  Vereinijjunjj  beider  Lnter- 
nchnunij^cn. 

Minister  Briuk  s,ih  M^h  m  ve.iun 
Envartun<j;cu  nicht  getäuscht.  Am  10.  No- 


vember  185S  entschieden  die  Aetionilre 
der  Orientbahn-Gesellschaft  nahezu  ein* 
stimmi};^,  in  die  F'usion  zu  willigen. 

Zwischen  den  Bevollmächtigten  beider 
Unternehmungen  kam  das  Uebereinkom» 

men  vom  11.  December  185H  zustande, 
demzufolge  das  Netz  der  Orientbahn, 
soweit  es  im  Conce^sions-Entwurfe  vom 
23.  .September  aufgenommen  erscheint, 
mit  den  übrigen  in  dieser  Urkunde  be- 
zeichneten Linien  vereinigt  wurde.  Die 
neue  Gesellschaft,  in  deren  Verw  altuii^s- 

(  rath  fünf  Mitglieder  des  Verwaltungs- 
rathes  der  Orientbahn  eintraten.  Qber- 
nahm  alle  Rechte  und  Verpfliebtui  i^en 
dieser  Gesellschaft,  deren  Actien  onnuUirt 

!  und  durch  Obligationen  der  neuen  Ge- 
sellschaft ersetzt  wurden.  Pie^  t;eschah 
derart,  dass  für  25  Üricntbahn-Actien 
mit  150  Pres.  Einzahlung  16  voHein- 
gezahlte  dreipercentige  Obligationen 
der  neuen  Gescllschal't  zu  500  Francs 
ausgegeben  wurden. 

In  der  dritten  (ausserordentlichen) 
Generalversammhn^Ll  der  iMtubaidisch- 
venetiauischen  und  cenlral-ualiciiischen 
Eisenhahn-Gesellschaft  wurde  auch  der 
Fusionsvertrag  mit  dieser  Gesellschaft  ge- 
nehmigt, so  dass  dieselbe  in  die  Rechte 
und  Ptlichten  der  Concessionäfe  der  Süd' 
liehen  -Staatsbahn  eintrat. 

Dementsprechead  sah  sich  das  ver- 
ein i;ite  Unternehmen  bewogen,  die  ohne- 
dies  schon  etw.is  umständliche  Firma 
noch  um  eine  weitere  Bezeichnung  zu 
verlängern  und  der  neuen  Gesellschaft 
den  Namen:  »k.  k.  priv.  s':dliv1ie 
Staats-,  lombardisch-vcnetiani- 
sche  und  central-italienische  Eisen- 
bahn-G  e  s  eil  s  c  h.i  ft-  beizulegen.  Der 
\'erwaltungsrath  wurde  durch  zehn  .Mit- 
glieder, deren  Ernennung  sich  die  Con- 
cessionare  der  südlichen  Staatsbahn  vor- 
behielten, erweitert. 

Die  lin.ui/.iellen  Verhältnisse  mirden 
derart  geregelt,  d.iss  von  den  neu  aus- 
zugebenden 750.000  .Actien  im  Nominale 
von  tl.  200  —  ?oo  Pres.  512.500  Stück 
riit  dem  Kin/.dihm-swertlie  v^n  ie  200 
Frcs.  gegen  dK>eibe  .Aii/'.dil  der  i;lcich- 
wertliimn  alten  .Actien  umuetausclit 
werden  ?..ü:eti,  deren  Besitzern  überdies 
da«  Bezugsrecht  auf  wutcre  lO4.l()0*| 
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neue  Actien  gewahrt  wurde.  Die  Übrigen 
33.V333'/3  Actien  verblichen  den  ehe- 
maligen ConcessionUrcn  der  südlichen 
Staatsbahn.  Die  erste  Einzahlunj;  für  die 
neuen  Actien  wurde  mit  150  Frcs.  fest- 
gesetzt. 

Der  Gesellscliaftsfond  wurde  auf  150 
Millionen  Gulden  österr.  VVährg.  = 
375  .Millionen  Frcs.  bestimmt,  doch  war 
die  Erhöhung  desselben  durch  Ausgabe 
vcm  neuen  Actien  und  Obligationen  der 
(k'sellschaft  jederzeit  gestattet. 


II.   December  konnte  auch  der 

Fusionsvertrag  mit  der  Orientbahn-Ge- 
sellschaft unterfertigt  werden  imd  der 
C.onstituirung  der  Gesellschaft  stand 
nichts  mehr  im  Wege. 

Das  grösstc  Eisenbahn-Unternehmen 
der  Monarchie  war  geschaffen. 

Die  damals  beabsichtigte  Zusammen- 
fassung der  zum  Theile  in  Kraft  geblie- 
benen Concessionen  der  älteren  l'nler- 
nehmungen  mit  der  neuen  Concession  in 
eine  einzige  Urkunde,  verhinderten  die 


.\bb.  iutt.   Die  Linien  der  tQdJ.  Staat«-,  lomb.-Tcnct.  unJ  ccntral-ltal.  Elicnbahn-OctclUchafl  Im  Jabre  iK«q. 

[Nach  einer  Karte  aus  jener  Zelt.] 


Nachdem  noch  durch  ein  weiteres 
Protokoll  am  8.  December  1858  einige 
Concessions-Üestimmungen  geändert  und 
auch  die  Tarife  des  neuen  Unternehmens 
sowie  die  Waaren-Glassification  in  allen 
Einzelheiten  darin  festgestellt  wurden, 
erfolgte  durch  die  a.  h.  Entschliessungen 
vom  30.  November  und  9.  December  1S58 
die  Genehmigung  der  (luncession  und 
der  .Statuten  der  Gesellschalt.  Die  vorer- 
wähnten Aenderungen  der  Concession  vom 
23.  September  183S  erstreckten  sich 
im  Wesentlichen  auf  die  Bestimmung, 
dass  gleichzeitig  mit  dem  Bau  der 
Strecke  Kanizsa  -  Essegg  eine  Verbin- 
dung dieser  Linie  tnit  der  .Moh.ics- 
Fiint  kirchner  Bahn  hergestellt  werde.  .\m 


kurz  darauf  eingetretenen  politischen  Er- 
eignisse, so  dass  bis  zur  Gegenwart  die 
kechtsurkunden  der  Südhahn  ein  Con- 
glomerat«  aus  den  theil weise  giltig  ge- 
bliebenen ( loncessioncn  bilden. 

Am  I.  Januar  1859  trat  die  Vereini- 
gung in  Wirk.samkeit. 

Das  Bahngebiet  des  Untenielimens 
fvergl.  Karte,  Abb.  30<i]  umtasste  zu 
dieser  Zeit: 

I.  die  Linie  von  Wien  bis  Triest 
(mit  der  Abzweigung  Miidling-Laxenburg] 
mit  dem  Anschlüsse  an  die  lombardiscli- 
venetianische  Linie  von  Nahresina  über 
Gorz,  Udine  und  Treviso  nach  Venedig 
I  und  von  hier  bis  Mailand  mit  der  Fort- 
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Setzung  an  die  piemontesische  Grenze, 
zusammen  ii8o  fcm^  in  der  aber  noch 
die  Lacken,  und  zwar  lOO  km  zmschcn 
Casarsa  und  Nabresina,  3  km  bei  der 
Mailänder  Gtirtelbahn  und  7  km  an  dem  1 
Ende  dieser  Linie  an  der  Grenze  ge(;en  I 
Piemont  bestanden ; 

a.  die  Bahn  von  Wiener  -  Neustadt  1 
nach  Oedcnburg  und  Kanizsa  mit  der  ' 
projectirten  Verlängcrunf;  nach  Ksse^;*; 
und  Belgrad,  von  der  bereits  2J  km  in 
Betrieb  standen; 

3.  die  im  Bau  betindhche  Linie  von  I 
Marburg,    beziehungsweise    Fragerhof  1 
aber  Pettau  nach  Kanizsa  und  Stahl-  I 
wcissenburg  mit  den  Abzweigungen  nach 
Ofen-Pest  und  Neu-Szöny  ; 

4.  die  KSmtner  Linie  von  Marburg 
Uber  Klagenfurt  bis  Villach,  von  der 
162  km  im  Bau  standen  und  deren  Fort- 
setzung bis  zum  Anschlüsse  an  die 
Tiroler  Linien  beabsichtigt  war; 

5.  die  im  Bau  betindliche  Linie  von  1 
Steinbrflck  nach  Agram  ;  I 

die    Tiroler    Linien,    von  denen 
220  km  im  Betriebe  standen,  während  | 
der  Ausbau  der  zwischen  Bozen  und  ; 
Innsbruck  bestehenden  Lücke  und  somit 
die  Bewältigung  des  Brenner  die  nächste  1 
und  wichtigste  Aufgabe  bildete ;  | 

7.  die  Bahnen  von  Venma  bis  Mantua 
mit  der  geplanten  Fortsetzung  bis  Keggio  j 
zum  Anschltisse  an  die  im  Bau  befind-  j 
liehe  Linie  v<m  Mailand  über  Pi.ucnza, 
Parma,  Modena  bis  Bologna  und  von  1 
da  bis  Pistoja  zur  Verbindung  mit  Florenz 
und  endlich 

8.  die  Zweiglinien: 

a)  Mailand-Camerlata  (im  Betriebe) 
und  I 

b)  die  pi  1  icclirten  Linien  Padua-Ro- 
vigo,  Bergamo- Lecco,  Khö-Sesto-  ' 
Calende,  Trcviglio-Cremona,  Me-  , 
kgnano-Pavia  und  Agram>Karl- 

stadt. 

Im  Ganzen  also  3133  kiu,  von  denen  j 
1396  km  bereits  im  Betriebe,  1105  km  im  j 
Bau  standen  und  O32  km  projcctirt  waren. 

Das  Präsidium  im  V'erwaltungsrathe  : 
flbemahm  Graf  Franz  Zichy.  Als  Vice-  | 
l'riisideiitcii  stau  Jen  ilmi    Baron  James 
Kothschild  und  der  Herzog  von  Galliera  1 
zur  Seite.  Als  erster  Generaldirector  trat  | 


Eugen  V.  Lapeyrien  an  it.  Spitze  der 
Gesellschaft,  dem  es  nur  kurze  Zeit  — 
wohl  aber  in  den  sdiwierigaten  Tagen  — 
beschieden  war,  das  Unternehmen  zn 
leiten,  [f  1863.J 

Der  Prospect  der  Gesellschaft  bezüTerte 
die  Clesammtanlagekosten  mit  324  Millio- 
nen Gulden  österr.  Währg.,  u.  zw.: 

Für  die  Inmh.-venet.  Linie 

und  Padua- Rovigo  .  .  =  I28'8  Mill. 
Wien-Triest  [Ankaufspreis] 

mit  InbegrifT  der  Auslagen 

für  Verbcbserungen  .  .  :=  82*4  > 
fUr  die  Ungarischen  Linien  —  46*0  > 
Ooatischen  Linien  ...  —  l2'o  » 
Känitner  Linie  ....  —  l6'0  * 
Tiroler  Linien    .   .   .   .  =  38*8  • 

334*0  Mill. 

Hiebet  war  der  Ankaufspreis  des  von  der 

Staatsverwaltungerworbenen  lombardisch- 
venet  Netzes  mit  70  Mill.  Lire,  des  Uaupt- 
bahnnetzes  mit  70  Mill.  Gulden  6.  W. 
in  Rechnung  gestellt,  unter  der  Annahme, 
dass  220  km  der  Tiroler  Bahn  und  der 
ausgeführte  Thdl  der  croatischen  Linien, 
deren  Anlagekosten  mit  etwa  32  Millio- 
nen Gulden  angenommen  waren,  der  Ge- 
sellschaft unentgeltlich  Qberiassen 
wurden. 

Als  sich  die  Privatgesellschaft  an- 
schickte, die   vom  Staate  erworbenen 

Linien  zu  überneHmen,  brach  der  italie- 
nische Krieg  aus.  Nicht  nur,  dass  der 
Kriegsschauplatz  gerade  jenes  Gebiet 
umfa.sste,  in  dem  ein  bctr;ichtlicher  Theil 
dieser  Bahnen  lag,  mussten  auch  die 
übrigen  aus  f^cbauten  Strecken  zu  Truppen* 
Iransporten  herangezogen  werden.  Unter 
Hoichen  Umstünden  sah  sich  das  Aerar 
bemtlssigt,  den  Betrieb  dieser  Linien, 
wohl  für  Rcchiumg  der  C>t'sellschaft,  in 
Händen  zu  behalten.  Auf  den  iombar- 
disch'venetianischen  Linien,  wo  die  Or- 
ganisation der  Priwituntemehnumg  bereits 
durchgeführt  war,  mussten  während  der 
Kriegsdauer  die'  ausländischen  Beamten 
aus  der  Wrwaltung  und  dem  Betriebe 
enttcmt  werden. 

Auf  Grundlage  des  am  10.  November 
in  Zürich  abgeschlossenen  Friedens- 
vertrages trat  Oesterreich  die  Lombardei 
an  Sardinien  ab,  wodurch  ein  ziemlich 
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hcdL-utender  TIkü  do'  gesellschaftüchen 
ÜLihnnetzes  aul  ausULadischen  Boden  zu 
liegen  kam.  Von  den  ehemaligen  lora- 
bardiscli  vcnetianischen  Staatsbaimcn  ver- 
blieb (.!ms  Stück  von  I'eschicra  über 
Verona  nach  Venedig  mit  dem  Flügel 
Verona-Mantua,  die  im  Bau  befindlichen 
Strecken  Padua-Kovigo,  Matuua-Borgo- 
forte  und  das  Verbindungsstück  Venedig- 
Triest  über  Gasarsa  utuJ  IMiiK-  bei  C^estei  - 
reich.  Nachdem  durch  den  Art.  1 1  des 
genannten  Vertrages  die  Rechte  der  öster- 
reichischen Re^ienmc^  an  den  Bahnen  in 
den  abgetretenen  I.andetgebieten  an  die 
sardinische  Regierung  übergingen,  und 
ftnmit  n^K  h  die  Verbindlichkeiten  zwischen 
der  i'rivatgesellschaft  und  dem  öster- 
reichiachen  Staate  Aenderungen  erfahren 
mussten,  erschien  die  Einleitung  von 
neuen  Verhandlungen  nothwendig,  die 
endlich  dazu  führten,  dass  jedes  der 
beiden  territorial  geschiedenen  Bahnnetze, 
ohne  das*  die  Einheit  des  ganzen  Unter- 
nehmens vorläufig  eine  Einbussc 
erlitt,  je  einer  eigenen  und  heimischen 
Verwaltung  unterstellt  wurde.  Von  jedem 
dieser  Verwaltungsratfiskörper  waren  je 
fünf  seiner  einheimischen  Mitglieder,  vom 
Pnriser  Cnmite  drei  Delcgirte  zu  den 
l;  ■  Iversammlungen,  als  deren  Ver- 
handluiigsort  Paris  bestimmt  wurde,  zu 
entsenden.  Diesen  Generalversammlungen 
war  die  Entscheidung  in  Fragen  von 
gemeinsamem  Interesse  vorbehalten.  Die 
österreichische  Staatsverwaltung  behielt 
sich  das  Kecht  vor,  falls  sie  es  ftlr  an* 
gemessen  erachten  sollte,  eine  vollstän- 
dige Trennung  noch  vor  dem  Jahre 
1862  zu  fordern.  Nachdem  die  neue 
Organisation  der  Gesellschaft  durch  ent- 
sprechende .Aenderung  der  .Statuten  im 
Principe  genehmigt  war,  handelte  es  sich 
noch  darum,  die  schwebenden  finanziellen 
Fragen  zu  ordnen.  Nach  den  Bestim- 
mungen der  Goncession  vom  23.  .Sep- 
tember hatte  bekanntlich  die  Gesell- 
schaft die  Pflicht  Übernommen,  alle  noch 
ausstehenden,  die  coneessionirten  Linien 
betreHcnden  Zahlungen  für  die  Staats- 
verwaltung zu  leisten.  Als  Entgelt  hiefür 
sollte  ihr  die  letzte  Rate  des  Einlösungs- 
preises im  Betrage  von  10,000.000  fl. 
erlassen  werden.  Diese  Bestimmungen 
wurden  dahin  geändert,  dass  sich  die 


'  nesellschaft  verpflichtete,  für  den  Fall. 
I  als   diese   Zahlungen   den  Betrag  von 
I  10,000.000  i\.  nicht  erreichen  sollten,  dem 
Staate  die  Differenz  zu  ersetzen,  wnhrend 
andererseits   der  Staat  der  Geseilsciiaft 
jene  Beträge  zu  vetgOten  hatte,  w  elche  den 
Betrag  von  10,000.000  fl.  überschreiten. 
Die  Liquidirung  der  genannten  Forderun- 
gen übernahm  für  die  Zukunft  der  Staat 
selbst,  t'eberdies  w  urde  der  \'olIendiintjs- 
ternun  tiir  die  Breiiuerbaha  aul  das  Jahr 
iS()()  verlegt,  die  Baufrist  also  um  zwei 
jahte  abgekürzt.  Dagegen  übernahm  nun- 
'  mehr  die  picinontesische  Regierung  die 
Zinsengarantie  fiir  die  auf  ihrem  Terri- 
torium  gelegenen   Linien,   wrlhrend  die 
üsterreichibclie  Regierung  von  diesen  Ga- 
rantieen  entbunden  wurde.  Zur  Ermittlung 
des  Anlage-Capitals,  für  welches  die  Zin- 
!  sen-  und  .\mortisationsquote  in  Kralt  zu 
1  treten  hatte»  wurde  der  in  der  Concessions« 
!  Urkunde  vom  14.  M.1rz  festgesetzte 
Ablösungspreis  auf  die  nur  im  üster- 
reichisclien  Staatsgebiet  liegende  Strecke 
nach  dem  Verhältnisse  der  Länge  jener 
Linien  vertheilt,  die  sich  am  14.  .Marz 
1S56  in  jeder  der  beiden  Sectionen  im 
Betriebe  befanden.    Die  Bestimmung  der 
(A>ncession,  nach  welcher  die  "J^Jq  über-  ' 
schreitenden  Reineinkünfte  zur  Bezahlung 
des  noch  rückständigen  Abl(»sungspreiscs 
verwendet  werden  müssten,  wurde  dahin 
abgeändert,  dass.blos  die  österreichi.schen 
Linien  in  Betracht  zu  ziehen  seien.  Diese 
j  Verhandlungen,  die  durch  Uebereinkom- 
men  vom  20.  November  1861  rechtsgiltig 
!  wurden,  hatte  der  damalige  Leiter  des 
j  Finanzministeriums  Ignaz  V.  Plener  dazu 
benützt,  einige  fOr  das  Staatsinteresse 
j  ungünstige    Bestimmungen,   die  schon 
wiederholt  Anlass  zu  lauten  Klagen  ge- 
geben hatten,  umzuändern.    Es  gelang, 
die  Gesellschaft  zur  Verzichtleistung  auf 
die  ihr  zustehenden  Zollbegünstigungen 
bei  Einfuhr  von  Eisenbahnbau-  und  Be- 
1  triebsmaterialien  zu  bestimmen,  wodurch 
!  wenigstens  die  Klagen  der  heimischen 
Industrie  zum  Schweigen  gebracht  wur- 
den,   l'nberechtigtc  Befürchtungen  hatte 
namentlich  der  Umstand  verschuldet,  dass 
man  lange  Zeit  hindurch  zögerte,  den 
I  Wortlaut  der  Verträge  zu  veröffentlichen. 
Es  ist  unbestritten,  dass  die  Verkaufs- 
bedingungen,  unter  welchen  dieser  Theil 
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der  Stautsbahncn  an  die  Privat^esell-  I  werden  konnte ;  Linien,  deren  Bau  Qber- 

schaft  überlassen  wurde,  den  Gegnern  der  |  dies  kostspielig  und  deren  Herstelliwg  vtjn 

staatlichen  Verkehrs-  und  Finanzpolitik  i  Seite  des  Staates  nicht  ohne  bedeutende 

eine  Menge  von  Angriflfspunkten  bot.      I  Opfer  und  gewiss  nicht  in  der  mit  den 

Dem  gegenüber  steht  allerdings  die  Unternehmern  vereinbarten  Frist  möglich 

Thatüachc,  dass  in  einer  kritischen  i  gewesen  wäre,    in  einer  späteren  Kccht- 

Zeit  dem  Staatsschatze  Summen  zuge»  |  ^-rtigung  des  Verkaufes  der  sndlichen 

ftkhrt  wurden,  die  über  schwere  Verlegen-  j  Staatsbahn  lieisst  es  ausdrücklich :    >  Die 

heiten  hinweg  helfen  mussten.  |  Bedingungen,  unter  welchen  das  Unter- 

Im    deutschen    MOnzvertrage    vom  I  nehmen  concessionirt  wurde,  seien  [f&r 

30.  April   iJ<57  hatte  Oesterreich   Ver-  die  Staatsverwaltung)  die  besten  gewesen, 

pf^ichttmgen  Übernommen,  deren  Einhai-  |  die  überhaupt  zu  erlangen  waren;  wären 

tuiig  linick  unter  jeder  Bedingung  durch-  |  von  einer  anderen  Seite  bessere  Offerte 

setzen  wollte.  erfolgt,  man  würde  denselben  den  Vorzug 

Ab  I.  Januar  1859  sollten  die  mit  1  gegeben  haben.« 
Zwangscurs  %«rsehenen  Noten  auf  Ver-  '  Durdi  diese  AnfÜhnmgen  soll  aber 
langen  der  Inhaber  jederzeit  gegen  voll-  keineswegs  die  Thatsaclie  verschleiert 
werthige  äiibermttnze  umgewechselt  und  werden,  das«,  wie  eine  einfache  Rechnung 
die  suspendirten  Baarzahlungen  der  Natio-  lehrt,  der  Ablttsungspreis  ftlr  diese  Bah- 
nalbank  wieder  aufgenommen  werden.  Der  nen  zu  deren  Anlagekosten  keineswegs 
Durchführung  dieses  Vorhabens  brachte  |  im  entsprechenden  Verhältnisse  stand. 
Bruck  die  grOssten  Opfer.  Es  lässt  sich  heute  |  Sowohl  beim  Verkauf  der  Linien  an  die 
schwer  bturtheilen,  ob  es  der  Genialität  Staatseisenbahn  -  (  lescllschaft  als  auch 
brück  e  gelungen  wäre,  seine  grossen  |  lücr  dienten  nicht  die  Selbstkosten,  son- 
PlänebezOglichderValtttaregulirungglück-  1  dem  das  Erträgnis  der  Bahnen  als  Grund- 
lich zu  I<isen,  wenn  nicht  du  vn  lüingnis-  läge  für  die  Berechnung  des  .\blösun;js- 
volien  Ereignisse  des  Jalircj»  1^59  ihm  |  preisen,  und  zwar  sollten  die  nachgewie- 
einen  Strich  durch  die  Rechnung  gemacht  I  senen  Betriebsei^ebnisse  als  vierpercen- 
hätten,  l'ür  kurze  Zeit  waren  bereits  tiges  Erträgnis  angenommen  werden, 
die  Baarzahlungen  aufgenommen,  als  der  ^  Dadurch,  dass  die  ohnedies  nicht  bcson- 
napoleonischc  Xeujahrsgruss  von  1859  1  ders  glanzenden  Betriebsergebnisse  durch 
den  Sturm  entfaclite,  der  auch  Oesterreiclis  unricliti^ie  (lonlirungcn  namentlich 
Finanzen  neuerlich  in  \'eru  urung  braclite.  ,  aber  dadurch,  dass  lange  Jahre  hindurch 

Das  Silberagio  stieg  \\  ieder  Uber  ao^/j,  <  das  Bctriebs-Conto  mit  einem  bedeuten- 

und  die  Regierung  sah  sich  noch  beinilssigt,  den  ,\n(heile  an  h<ilien  Reconstructions- 

der  vom  Auslande  abhängigen  Gesell-  j  kosten  des  Ober-  und  Unterbaues  belastet 

Schaft,  die  alle  Vereinbarungen  unter  der  '  erschien  —  herabgesetzt  wurden,  erfuhr 

Annahme   ^^cordmlcr  X'ahita Verhältnisse  die  Festsetzung  des  Werthes  der  Bahnen 

getroltcn    hatte,   das   Zugeständnis   zu  1  eine  namhafte  Verschiebung  zu  Ungunsten 

machen,  die  tarifmassigen  Gebühren  in  |  des  Staates. 

.Silber  Oller  (iolJ  cinhclvn  zu  diirfeti.  Da-  .Ms  Oesterreich    eine  constitulionelle 

gegen  erklärte  sich  die  GeseDschutt  be-  1  Vurtussung  erhielt,  hatte  sicli  der  Kcichs- 

reit,  die  Ablösungssumme  in  Silber  zu  ent-  |  rath  noch  mit  diesen  Fragen  zu  beschüf- 

l  ichtt  ii.     .Sic  liiclt   sich  schadlos,   indem  ti^cn.  .Sdion  im    \ cistrii  ktcn  Kcichsr.ith« 

auch  die  Hinzahlung  ihres  Acticncapitalcs  i  des  Jahres   j^>Oo*)  sah  sich  v.  Flcner, 

in  klingender  Münze  gefordert  wurde.  als  Leiter  de»   Finanzministeriums  be- 

Bei     B(.iM  thciliuig     der     tin.mzicÜen  iiuissi;^!.  «.iic  tiüaii/icllcii  <  Jperationen  der 

Massnahmen  der  Kegierung  darf  ienier  |  iruhcren  Mniister  m  Scliutz  zu  nehmen, 

nicht  vergessen  werden,  dass  die  Aus-  •  »Der  Tadler  ist  schnell  mit  dem  Worte, 

fiihrung    eines    gro>scn    Kiscnlvduintt/cs  Stellt  ni.m  sich  .i1h-t  st  Ibst  auf  itcn  .Stand- 

sichcrgestelit  wurde,  das  Linien  enthielt,  1  punkt  des  Mandelns,  in  die  Lage  des 

deren  Ertragsfähigkeit  schon   im  Vor-  "  bedrängten  Augenblickes,  wo  Abhilfe  um 

hinein.    niiiKlcstciis  ti.r  die  et>teii  l.ilirc,   

nicht  als  besonders  glänzend  bezeiciniel  Sitzung  vom  21.  September  ii>6o. 
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jeden  Preis  getroffen  und  die  Mittel  her- 
beigeschafft werden  raussten,  um  die 
ExistenzbcdOrfhisse  der  Monarchie  zu 
bedecken,  so  wird  man  gewiss  ein  mil- 
deres und  billigeres  Urthcil  fäUen«,  war 
seine  Erwiderung  attf  kritische  Ausflih- 
rungen  des  Comites  zur  Prüfung  des 
.Staatsvoranschlages. 

In  der  ersten  .Session  des  Retchs- 
rathes  [1861  — 18G2]  wurde  von  mehreren 
Abgeordneten  an  die  Regierung  das  Ver- 
langen um  Veröffentlichung  des  I  chLr- 
einkommcns  gestellt,  und  zugleich  die 
Forderung  erhoben,  die  durch  die  geän- 
derten VerhUltnissc  bedingte  neue  Con- 
cessions-Urkunde  der  parlamentarischen 
Behandlung  zu  unterwerten.  Das  erste 
Verlangen  wurde  ciiüllt,  die  parlamen- 
tarische Behandlung  des  Gegenstandes 
aber  aus  dem  Grunde  abgelehnt,  weil 
nach  Ansicht  des  Finanzministers  das 
Rechtsverhältnis  zwischen  den  Privat- 
Unternehmern  und  dem  Staate  auf  Ab- 
machungen beruhe,  die  Iflngst  vor  dem 
Üctober-Diplome  getroffen  waren;  weitere 
Verhandhmgen  demnach  nur  einen  Act 
der  administrativen  Thfltigkeit  bilden 
können.  Um  nicht  die  ganze  Frage  im 
Parlamente  aufrollen  zu  mi\ssen,  wurde 
von  der  Ausfertigung  der  beabsichtigten 
neuen  Concessions-L'rkunde  damals  Uu»- 
;j,.in;;  genommen.  Noch  im  Jahre  1863 
.sah  sich  der  stdrische  Landtag  veran- 
lasst, an  die  Regierung  mit  der  Bitte  her- 
anzutreten, den  Vertrag  mit  der  Privat- 
gesellschaft aufzulösen.  Man  wird  nicht 
Ichl  gehen,  wenn  man  aLs  Ursache  vieler 
Recriminationen  auch  die  Thatsache  an- 
niiiitiu.  a  iss  die  ( lesellschaft  in  den 
ersten  Jühren  nach  l'ebemahme  des 
Betriebes  in  der  Lage  war,  ihren  Actio- 
närcn  eine  mehr  als  zehnpercentige  Ver- 
zinsung des  eingezahlten  Actlencapitais 
zu  bieten.  Allerdin(;s  l.liwt  wiederum  der 
Zustand  der  Bahnan!  .l;' ii  /ur  ZJt  -Iirer 
Uebemahme  durch  die  l'rivatgesellschalt 
diese  Erwerbimg  nicht  gar  so  glänzend 
erscheinen.  Wie  tier  Bericht  in  der  zwei- 
ten Generalversammlung  vom  Jahre  1860 
hervorhebt,  fand  sich  nur  die  bei  lieber« 
nähme  der  .Staatsbahnen  zuletzt  in  Be- 
trieb gesetzte  Strecke  Laibach-Triest  in 
befriedigendem  Zustande.  Auf  den  übrigen 
Linien  waren  beträchtliche  Reparaturen 


uf.d  Reconstructionen  dringend  geboten. 
Eine  grosse  Zahl  von  hölzernen  Brücken 
erforderte  Ersatz  durch  dauerhai  tL  r«.  I  .iscii- 
constructionen.  Die  Schienen  und  .Schwel- 
len, die  grüsstentheils  in  nicht  mehr 
diensttauglichem  Zustande  waren,  mussten 
fast  durchwegs  ersct/t  werden.  Die  T'e- 
schotterung  war  mangelhaft  und  zum 
Theile  kaum  mehr  vorhanden.  Die  .Sta- 
tion«- und  Werkstättengebäud^-  «.tfnrder- 
ten  eine  gründliche  Umgestaltung.  Das 
Hctriebsmaterial  endlich,  aus  einer  Menge 
der  verschiedenartigsten  Typen  riisrmi- 
mengesetzt,  von  denen  jedoch  die  Mehr- 
zahl den  Steigungs-  und  Krflmmungs- 
verhältnis.sen  der  Bahn  nicht  angemessen 
war,  befand  sich  in  sehr  schlechtem 
Zustande.  Die  im  Gebrauch  befindlichen 
Wagen  hatten  zumeist  nur  eine  Trag- 
lilhigkeit,  die  ihrem  eigenen  Gewichte 
gleichkam.  Wenn  wir  diLscr  Schilderung 
vollen  Glauben  schenken  wollen,  s«>  kön- 
nen wir  auch  darin  ein  weiteres  Motiv 
erblicken,  das  bei  der  Vcrkaufsaction  der 
Regierung  von  ausschlaggebendem  £in- 
llusse  gewesen  sein  muss. 

Naclidcüi  die  österreichische  Regierung 
am  12.  .April  1862,  von  ihrem  Rechte 
Gebrauch  machend,  die  vollständige  Tren- 
nung der  Gesellschaft  verlangte,  trat 
diese  hie^tu  auch  die  nöthigen  Anstalten. 
Die  geänderten  Statuten  wurden  am 
20.  Juni  1862  genehmigt.  Ihren  Be- 
stimmungen zufolge,  führte  die  Gesell- 
schaft, deren  Bestanddauer  bis  31.  De- 
cember  i«)54  festgesetzt  wurde,  Hir  die 
auf  österreichischem  Gebiete  gelegenen 
Linien  die  Firma:  »K.  k,  priv.  SQd- 
b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  s  für  die  auf  aus- 
ländischem Gebiete  befindlichen  Linien 
die  Firma:  »L  o  m  ba  rd  i  s  c  h-  und 
c  e  n  t  r  a  1  -  i  t  a  1  i  e  n  i  s  c  Ii  e  K  i  s  e  n  b  a  h  n- 
Gesellschaft",  in  Angelegenheiten, 
die  beide  Netze  gemeinsam  betraten,  trat 
sie  unter  der  Bezeichnung:  »Vereinigte 
sUdösterreichiscbe,  lombardische 
und  central>italienisch e  Eiscn- 
b  a  h  n  -  G  e  se  1 1  s  c  h  a  f  t -  ii. 

Die  aus  dem  Verkautc  der  i>taats- 
bahnen  erwachsenen  Verbindlichkeiten 
erschienen  aber  noch  lange  nicht  end- 
giltig  geregelt.  Abgesehen  von  anderen 
Fragen,  nuissten  die  Bestimmungen, 
weldie  sich  auf  die  an  Ertragsbedin- 
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gungen  gekndpftc  ntvalilun^  der  30  Mil- 
lionen Lire  aus  dem  Kaufe  der  lom< 
bardisch-venetianischen  Eisenbahnen  und 
der  30  Milürinen  Ciuldeii  aus  di.-in  Kaufe 
der  südlichen  Staatsbahn  bezogen,  noch 
weitere  Aenderungen  erfahren,  die  im 
Zusammenhange  mit  der  geschichtlichen 
Entwicklung  der  SUdbahn,  der  hier  weit 
vorgegriffen  werden  mUsste,  zur  Sprache 
gebracht  werden  sollen. 

£9  erübrigt  hier  noch,  das  Schicksal 
der  »Osdichen  Staatsbahn«  und  des  im 
Staatsbesitze  verMicbenen  Restes  der 
»südöstlichen  Staatsbalm«  in  Betracht 
zu  ziehen. 

Zur  Zeit  als  die  Unterhandlun^Lti  im 
Jahre  1856  wegen  Verkaufes  der  Staats- 
bahnen gepnogen  wurden,  standen  die 
Strecken  von  Myslowitz-Trzebinia-Kra- 
kau,  Szczakowa  •  Granica  und  ivrakau- 
D^bica  im  Betriebe,  die  PlOgel  von 
Bierzanow  nach  \\'itliL/ka  n:u! 
Podf^sze  nach  Niepolonüce  sowie  eine 
Kohlenbahn  von  Szczakowa  nach  Ja- 
^\^l^/nn.  ileren  Weiterlmu  Iiis  ('ÜKltuL'k 
projectirt  war,  der  Vollendung  nahe, 
während  auf  der  Strecke  Debica-Rzeszöw 
[46*9  km]  die  Erdarluiten  aus^tfiüirt 
waren.  Ebenso  erschien  die  im  Jalire 
185$  in  Angriff  genommene  Verbindungs- 
linie Miii  04wii;cim  nach  Trzebinia  zum 
Anschlüsse  an  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  im  Bau  weit  vorgeschritten. 

Als  die  I")irectioii  der  N'^rdhrihn  sah, 
dass  die  Staatsverwaltung  daran  gehe, 
die  Staatsbahnen  aus  den  Händen  zu 
f^clicn,  leiste  sie  der  KV'i;ierun:;  iialie,  ilu", 
sowie  seinerzeit  die  ersten  Slaatsbahnen, 
die  Ostlichen  Staatsbahnlinien  zum  Pacht- 
betriebe  zu  überlassen.  Die  in  diesem 
Sinne  am  24.  December  1855  an  die 
Staatsbehörde  gerichtete  Anfrage  erhielt 
den  Bescheid,  dass  man  das  .■Xnbot  des 
l'achtbetriebes  zwar  ablehne,  aber  geneigt 
sei,  mit  der  Nordbahn  zum  Zwecke  des 
\'crkaiifes-  dieser  Linien  in  Unterhand- 
lungen einzutreten,  jedoch  nur  unter  der 
Voraussetzung,  dass  der  weitere  Ausbau 
der  gali/i^e!ii  n  Bahn  in  jeder  Beziehung 
sichergestellt  werde. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Xordbahn  hatte, 
je  weiter  ihre  Privilegiallinicn  zum  .\usbau 
gelangten,  einen  immer  krälügeren  Auf- 
schwung  genommen.    Eine  weitere  Aus- 


'  breitung  in  dem  an  Wrkclirsnntteln  so 
I  armen  Nordosten  der  Monarchie  rausstc 
I  in  ihrem  eigenen  Interesse  liegen  nnd 
in  dieser  Krkeuntnis  erm'telitli^te  die 
,  Generalversammlung  vom  30.  April  1856 
l  die  Direction,  auf  Grund  der  bereits  weit 

gedielielien    \'<  ir\'erhand!ui1^en.    die  Er- 

I  Werbung  der  östlichen  Staatsbaluieu  ein- 
I  zuleiten. 

Wühreiu!  dieser  Wrhandlungen  hatte 
.  sieh  in  Galizien  eine  Gesellschaft  aus  Ade- 
I  ligen  und  Grossgrundbesitzem,  darunter 
,  die  (irafen   I.  iL!i>law   Badeni,  Wladimir 
■  Dzieduszycki,    Stanislaus  Gotuchou-ski 
I  und  Adam  Potocki,  die  Forsten  Sanguszko, 
Alfred  I.ubomirski  u.  \..  ;;ehildet,  an  deren 
1  Spitze  FUrst  Leo  Sapieha  stand,  die 
I  sich    die   Erwerbung   der  Concession 
!  sämmtlirher  ^ali/isehcii  FisetdialnK-u,  wie 
I  sie  im  Kegierungsprogramrae  standen,  zur 
I  Aufgabe  machte.    Dem  Begehren  dieser 
rntemehmer  wurde  nur  theilweise  ent- 
I  sprochen,  da  durch  die  a.  h.  Entschliessung 
j  vom  27.  Mai  1856  die  Strecken  von  Oä- 
wiocim  bis  Brzeniv^!  der  Xordbahn,  und 
nur  jene  von  IVzemysl  bis  Lemberg  und 
Brody  bis  zur  russischen  und  Ober  Czer- 
nowitz  an  die  nn  ildauische  Grenze  den 
I  galizischen   Unternehmern  zugesprochen 
I  wurden.  Die  im  Lande  eingeleitete  Sub- 
scription   auf  5,335.000  tl.,    nif  welche 
die   Subscribenten   eine  zehnpercentige 
Anzahlung  als  Caution  zu  erlegen  hatten, 
I  licferti   L  inen  günstigen    Ki  f.  il^^,   und  als 
I  am  8.  Juli  185Ö  der   provisorische  Ver- 
1  waltungsrath  der  Gesellschaft,  die  sich  als 
'  G  a  1  i  z  i  s  c  h  e  f '  a  r  1  Ludwig-  Ba  h  n « 
,  constituirt  hatte,  zusammentrat,  wurde  die 
I  beschleunigte  Durchfllhrang    der  Vor- 
arbeiten bcsclilt>sscn.    Finanzielle  Unter- 
I  stutzung  fand  das  Unternehmen  dadurch, 
I  dass  die  Kordbahn,  die  Creditanstalt  und 
die  Bankhäuser  Kotlischild,  TodeSCO  und 
,  Lämel  als  MitgrUnder  beitraten. 
[       Ende  Februar  1857  lag  das  fertige 
Project  für  die  Linie  PrzcinyÄl- Lemberg 
I  bereits  vor,  die  Traciruiigsarbeilen  von 
j  Lemberg  nach  Brody  und  von  Stanislau 
I  nach  ('zernuwit/.  w  aren  im  vollsten  C!an^e. 
Die  Unterhandlungen  der  Regierung 
mit  der  Nordbahn  nahmen  Jedoch  einen 
schleppenden   Verlauf,  die  (lefdir,  dass 
,  die  Linien  der  Carl  Ludwig-Bahn  ohne 
I  Anschluss  bleiben  könnten,  nahm  immer 
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ernstere  Formen  an ;  die  Handelskrise  vom 
Jahre  1857  untergrub  vollends  das  Inter- 
esse der  Capitalisten  und  zerstörte  die 
Hoflfnungen  der  ^jalizischen  Unternehmer. 

Als  daher  am  3.  März  1857  endlich 
die  Concessionirung  der  Linien  erfolgte, 
war  die  Theilnahme  an  dem  Unternehmen 
verflüchtigt  und  die  (^oncessionUre  be- 
fanden sich  in  schwierigen  Verhältnissen. 
Die  Zögerung  der  Regierung  hatte  auch 
die  Stimmung  der  Actionäre  der  Nord- 
bahn ungünstig  beeinflusst  und  unter  dem 
Eindruck  der  Krise  fasste  die  General» 
Versammlung  dieser  Gesellschaft  vom 
20.  Mai  1857  ehistiramig  den  Beschluss, 
die  Direction  zu  beauftragen,  dem  Kaiser 
die  Bitte  zu  unterbreiten,  die  Nordbahn 
von  ihrem  Antrage  auf  Erwerbung  der 
galizischen  Bahn  2U  entbinden,  trotzdem 
die  Gesellschaft  schon  über  i  '/j  Millionen 
Gulden  an  V'orauslagen  für  Tracirungen 
und  angeschaffte  Betriebsmittel  für  die 
zu  erwerbenden  Strecken  verausgabt 
hatte.  Daraufhin  trat  auch  die  Carl 
Ludwig-Bahn  an  die  Krone  mit  der  Bitte 
heran,  ihrem  Unternehmen  eine  neue, 
mehr  Sicheifaeit  bietende  Grundlage  zu 
geben. 

Den  Verhältnissen  Rechnung  tragend, 
brachte   die  a.  h.    Entschliessiing  vom 
29.  Juni   1857    den   Auftrag    an    den  J 
Handelsminister  von  Toggenburg,  im  Ein-  | 
venichmen  mit  dem  Finanzrainister  von  j 
Bruck  neuerliche  Verhandlungen  mit  der 
Nordbahii  und  Carl  Ludwig-Bahn  einzu-  . 
leiten,  die  endlich  durch  das  Ueberein-  ' 
kommen  vom  27.  Januar  1858  zu  einem  j 
befriedigenden    Ergebnis    ftlhrten.     Die  I 
östliche  Staatsbahn   wurde  unter  beide  . 
Bewerber  getheilt    Die  Nordbahn  hatte 
die  Strecke  von  ihren  Anschlusspunkten 
bis  Krakau  zu   Obcri  Lhnien,  und  zwar 
die  Linien:  O^wifcim-Trzebinia-Krakau,  ' 
Trzebinia-.Myslowitz.  Szczakowa-Granica,  | 
zusammen  92  kin  Eisenbahnen,  auf  welche  : 
das  ursprüngliche  Privilegium  ausgedehnt 
wtude. 

Als  Kaufpreis  für  diesu  LintLii,  die  mit 
I.Januar  in  den  Bei»itx  der  Xord- 

bahn  flbLT;;iii;;en,   wurden  [ausschliess» 
lieh  der   Betriebsmittel,  welche   Eigen-  ' 
thum  des  Staates  blieben,]  die  bis  zum  . 
letzten   December    1857  aufgelaufenen 
Seibatkosten   im    Pauschalbetrage   von  I 


5,108.907  fl.  vereinbart.  Die  Abstattung 
erfolgte  durch  Uebemahme  der  noch 
bestandenen  Verbindlichkeiten  der  Staats- 
verwaltung aus  dem  Einlfisungsvertrage 
mit  der  Krakau  -  Oberschlesischen  Bahn 
im  Betrage  von  .^,07.^.429  tl.  C.-M., 
wäiirend  der  Rest  des  Kaufschillings  in 
acht  halbjährigen  Raten  zu  entrichten  war. 

Die  Linie  Krakau-Debica  mit  den 
Flogelbahnen  nach  Wieliczka  und  Nie- 
polomice,  dann  die  im  Bau  begriffene 
Strecke  von  Dobica  bis  Rzeszow,  erhielt 
die  Carl  Ludwig-Bahn  mit  allem  beweg- 
lichen und  unbeweglichen  Zugehür  um 
den  Preis  von  13, iSt,.S42  fl.  C.-M.,  als 
PauschalbetraLC  für  die  bis  zum  letzten 
October  iSss  .luli^claufenen  Selbstkosten 
der  Staatsverwaltung.  Die  Kohtenbahn 
blieb  vorläufig  im  ^Staatsbesitz. 

In  der  neuen  Concessions-Urkunde  der 
Carl  Ludwig-Bahn  vom  7.  April  1858, 
die  sich  auf  die  Uberlassenen  Bahn- 
strecken sowie  auf  die  Portaetsung  der- 
selben bis  Lemberg  erstreckte,  wurde 
der  Bau  der  Linien  von  Lemberg  nach 
Brody  und  Czemowitz,  aber  nur  facul* 
tativ,  den  Concessionären  vorbehalten. 
Die  günstigen  Zahlungs-Üedingungen  — 
der  Ablflsungsbetrag  war  in  zehn  gleichen, 
ab  I.Januar  1S63  fälligen  Jahresraten  zu 
erlegen  —  und  eine  Garantie  für  ein 
5'2percentiges  Erträgnis*)  von  dem  auf 
die  concessionirten  Bahnen  wirklich 
verwendeten  und  nachge wiese* 
nen  Anlage-C.apitale,  waren  Zugeständ» 
nisse,  welche  das  Unternehmen  in  jeder 
Richtung  sicherstellen  sollten. 

Die  Garantie  erstreckte  sich  auf  ein 
Anlage-(  Kapital,  dessen  Begriff  in  der  Con- 
cession  schon  enger  umschrieben  erschien, 
bis  zum  Höchstbetrage  von  55  MiHtonen 

•)  Die  5'2%i^c  Zinsenj£arantie  ist  hier 
und  in  späteren  K:illcn,  wenn  nicht  ausdrück- 
lich andere  Angaben  folgen,  daliin  zu  ver- 
stehcHj  dass  5%  zur  \  crzinsuny;  und  o-2"/„  zur 
Amortisation  des  .\nla£e-C«<pitaI$  bestimmt 
sind.  Bei  AofOhrung  der  Concessions-Hestim- 
mungen  werden  selbatverstSndlich  in  Zukunft 
nur  jene  hervorjgehoben,  denen  eine  be- 
sondere Bedeutung  zuzumessen  ist  Die 
S.iniinlungen  der  Rechts-Urkunden  derftsterr. 
Kisenhalinen  \'in  ]  l'ollanetz  und  Dr. 
Kitter  V.  Wittck  uiiJ  jene  von  Dr.  Schuster 
V  H mnott  und  Dr.  .\ug.  Weber  [vt;l. 
Literatur-NawliwcisI  enthalten  den  genauen 
Wortlaut  dieser  SdiriftstQcke. 
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Gulden,  und  zwar  lür  die  Strecken  I'izc- 
mysl- Lemberg  mit  10,750.000  fl..  Lern-  j 
her^r-Br.idv  mit  yjJO.OOO  fl.  und  d^i  Rest  1 
lür  die  etwa  zum  Bau  gelangende  Linie  : 
von  Lemberg  nach  Czernowitz.  Die  ("on-  j 
cession  wurde  auf  die  Dauer  von  «K>  jäh- 
ren, vom   1.  Januar  J862  gerechnet,  er-  ^ 
theilt,  doch  behielt  sich  der  Staat  das 
Recht  vor,  nach  Ablaut"  von  dreissig  Jahren  j 
vom  Tage  der   geänderten  Concession 
jederzeit  die  Bahn  unter  festgestellten 
Bedingungen  einzulösen.  Die  Cloncessin- 
näre  waren  verpflichtet,  die  im  Bctriche 
Stehenden  Halmen  sowie  die  l-'lügelbah-  1 
neu  zu  vervollständigen   und   die  Linie 
von  D(;bica  nach  Przcm\>l  bis  Ende  des 
Jahres  1H60,  l^rzemysl-Lemberg  ab^  bis 
spätestens  letzten  Deccmber  auszu-  1 

bauen  und  dem  Verkehre  zu  üliergeben. 

Am  |.  Januar   1S5S  trat  die   L'nter-  , 
nehmung  in  den  Clenuss  der  bereits  betrie- 
benen Linien.    Nach  Erlegung  der  ersten 
Rate,  am  l.Juni  1S5S,  erfolgte  auch  mit 
diesem  Tage  statutengemäss  die  defini- 
tive Constituirung  der  (lesellschaft.  Den 
geänderten    \'erhältnissen    entsprechend,  . 
wurde  das  ursprünglich  auf  40  Millionen  | 
festgesetzte  Actiencapital  auf  15  Millionen  ! 
reducirt.  Der  Hs^trieb  Iconnte  jedoch  irst 
am  f.  August  iS5.S  übernommen  werden, 
da  die  'l'heilung  der  östlicVieJi  Staatsbahn 
zwischen  der  Nordbalin  und  Car)  Ludwig» 
Bahn  sich  bis  zu  diesem  Zeitpunkte  ver- 
zögert hatte.    Der  Mahnhof  Krakau  fiel  , 
bei  der  Theilung  der  Xordhahn  zu.  der  I 
Carl  Ludwig-Bahn  wurde  vertragsm.isslg 
ein  Theil  desselben  zur  Bendt/.ung  über-  ' 
lassen. 

Für  die  bis  zur  Betriebsiibcniahmc  , 
aufgelaufenen  Baukosten  hatte  dif  (u-sell- 
Schaft  noch  nachträglich  an  dii-  Staatsver- 
waltung den  Betrag  von  792.^34  H.  35  kr.  1 
als  elfte  Rate  zu  entrichten,  so  dass  die  I 

vom    Staate    übernoinnicnen    Linien    im  ! 

Ganzen  auf  1 4,042.  lOä  ti.  45  kr.  zu 
stehen  kamen,  ungerechnet    der  Nach-  ! 

tra-^/ ilUnngeti.  di^    vcrtragsmässig  von 
der  Gesellschaft  für  alle  noch  aus  der  | 
Staatsregie   rHckständigen  Fordeningen 

zu    decken    waien.    und    die    bis  Ende 
i.Hoo  die  Hohe  von  328.91Ü  ti.  24  kr.  ' 
erreichten.  '  1 

Von  den  Linien  iler  ehemaligen  ,süd- 
0  s  1 1  i  c  Ii  e  n  ätaat»bahn  waren  einzig  die  1 


noch  im  Bau  beliudlichcn  Strecken  von 
Szolnok  nach  Debreczin  mit  der  Ab- 
zweigung von  FOspOk  -  Lad,'m\  nach 
Grosswardein  im  Besitze  des  .Staates 
verblieben,  der  bis  zum  Jahre  l!S56  den 
rmerbau  dieser  Strecken  nahezu  voll- 
eiidet  hatte.  Bei  einer  selbständigen 
Betriebsführung,  ohne  Aussicht  auf  Erfolge, 
war  die  Staatsverwaltung  gerne  bereit, 
diese  Strecken  einer  Privatuntemehmung 
zu  überlassen,  deren  Anträge  um  so  ver- 
lockender erschienen,  als  diese  isolirten 
Bahnzweige  zum  Grundstocke  eines  ziem- 
lich umfisuigretchen  Netzes  fttr  das  Öst- 
liche Ungarn  werden  sollten. 

Im  Grafen  ( i  e  o  r  g  A  n  d  r  ä  s  s  }• 
[Abb.  307]  fand  dieser  Ciedaoke  einen 
entschiedenen  Förderer,  der  es,  ein  wür- 
diger Nachfolger  Szechenyi's,  verstand, 
den  Adel  l'ngams  für  die  .Sache  zu  inter- 
essiren.  Neben  finanziellen  Grössen  finden 
wir  die  glänzendsten  Namen  der  Aristo- 
kratie auf  der  Gründerliste  dieser  (  .lsl-II- 
schaf  t.  Andrässy  halte  bereits  ein  ungleich 
leichteres  .Spiel  als  .Szechen\  i,  da  er  tiberall 
Unterstützung  fand.  Die  .Niagnaten  gaben 
nicht  nur  ihren  Namen  her,  sie  boten 
zahlreich  ihren  (irundbesitz  unen^eltlich 
für  die  Zwecke  des  Unternehmens  an. 
Unter  den  Finanzkräften  waren  es  vor- 
wiegend die  Oesterreichische  Creditan- 
stalt  für  Handel  und  Cüewerbe  mul  .\loriz 
v.  1  laber,  der  insbesondere  deutsches 
Capital  heranzog,  die  um  das  Zustande- 
kommen des  Unternehmens  Verdienste 
sich  erwarben. 

Das  System  von  Bahnen,  welche  an 
den  (Grundstock  der  im  Bau  befindlichen 
Staatsbahnen  anschliessen  sollten,  war  von 
dem  .Südosten  l'nLi.irns  bei  Arad  aus- 
1  >  Ii  iid  im  l-'lussj^ebiele  der  Theis>  quer 
durch  Ungarn  bis  Galizien  geplant,  wo 
der  Anschluss  an  die  »grosse  galizische 
Eisenbahn'  gesciiatten  werden  sollte. 

Uebcr  sein  Ansuchen  vom  4.  Februar 
1855  erhielt  Georg  Graf  Andrdssy  die 
Bewilligung  zu  I  11  Vorarbeiten  flir 
eine  Loei>niotiv-E!>eiil->ahn  von  Uebreczin 
nach  Nyircgylia/.a,  ToUaj  und  Szerencz 
und  von  da  aus  nach  Miskolcz  und 
Kaschau. 

Diese  Bew-illii;nng  wurde  später  auf 

die  .Sttccl<en  K.iscliau  -L[iet  ies  -Tarnow, 
Miskokz-Gzegled  und  von  einem  l^unkte 
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der  Szolnok-Debrecziner  Bahn  nach  Arad 
mit  der  Fortsctzunjj  bis  Tcmcsvär 
ausgedehnt.  Die  definitive  C'onccssions- 
l'rkunde  vom  lO.  November  1X56  er- 
streckte sich  auf  die  bereits  im  Bau 
befindhchen  Linien : 

a)  Szolnok-Debreczin, 

6)  Püspök-Laddny -  Gross war- 
dein; 


Jahren  nach  Vollendun«;  der  bereits  con- 
cessionirten  Linien.  Die  Concessionäre 
waren  verpHichtet,  dem  Aerar  die  bis  zum 
Zeitpunkte  der  Uebeniahme  aufgelaufenen 
Baukosten  für  die  Strecken  Szohjok-De- 
breczin  und  Füspök-Ladäny  voll  zu  er- 
setzen, u.  zw.  in  l'rioritäts- Obligationen 
al  pari ,  die  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung an  mit  5"/^  zu  verzinsen  und  nach 
einem  staatlich  genehmigten  Tilgungs- 


Abb.  307.  Geiir^  Graf  Andriiay, 
[Original  in  Jer  k.  und  k.  r^millcn-ridcicommlM.BIbllotbek.] 


femer  auf  die  projectirten  Strecken: 

c)  Pest-Miskolcz, 

d)  Miskolcz- Kascliau, 

<•)  Miskolcz  über  Tokaj  nach  Debre- 
czin, 

/)  Arad  bis  zum  .\nschUisse  an  die 
Linie  Szolnok-Debreczin. 

Im  Falle  der  Zulä.ssigkeit  einer  Ver- 
bindung der  Endpunkte  der  genannten 
Bahnen  unter  einander,  war  den  Con- 
cessionswerbern  das  Vorrecht  hiefür  ge- 
sichert, ebenso  für  die  weitere  Fortsetzung 
der  Bahn  von  Kaschau  nach  Galizien,  zum 
Anschlüsse  an  die  dortige  Hauptbahn,  mit 
einem  Flügel  bis  W'allcndorf  in  derZips  ; 
dies  jedoch  nur  für  den  Zeitraum  von  fünf 


plane  zu  amortisiren  waren.  Bei  den 
Grundeinlüsungen  sowie  beim  Bau  ge- 
mauerter Brücken  musste  schon  für  ein 
zweites  Geleise  vorgesorgt  werden,  dessen 
Herstellung  in  dem  Falle  bedungen  war, 
wenn  der  einjährige  Rohertrag  150.000  fl. 
pro  .Meile  erreichen  sollte. 

Die  Staatsverwaltung  übernahm  die 
Garantie  für  ein  Erträgnis  von  5'2  %  von 
dem  »wirklich  verwendeten  und 
gehörig  nachgewiesenen«  Anlage- 
( Kapital  bis  zu  dessen  Maximalhöhc  von 
55  .Millionen  Gulden. 

Die  Dauer  des  •Privilegiums«,  wie 
diese  Urkunde  ausdrücklich  bezeichnet 
wurde,  war  auf  neunzig  Jahre  vom  I.Ja- 
nuar 1858  an  bestimmt,  doch  stand  es 
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der  Staatsverwaltung  scliun  nach  jojahrcn  | 
jederzeit  frei,  die  Bahn  einxulttsen.  \ 

Der  Ausbau  der  Strecken  Szolnok-De- 
breczin  und  von  Püüpök-Ladäny   nach  , 
Gro«swardetn  hatte  concessionsmHssig  bis  I 
KritK-  lies  Jahres  185,^  \ii11(.ik1lI  /u 
Für  die  Linien  von  Arad  bis  zum  Anschlüsse  , 
an  die  Szolnok-Debrecziner  Strecke  war  | 
die  Danfrist  bis  Kn.dc  I^<59  und   für  die 
Übrigen  concessionirten  Linien  bis  spä-  1 
lestenfl  Ende  1863  festgestellt,  bei  deren 
l'cbcrs^lirclttiiii^  die  Staatsverwaltuntj  das  i 
Recht  erhalten   sollte,  auf  Kosten  und  | 
Gefahr  der  Unternehmer  diese  Bahnen  | 
zu  vollenden. 

Nach  Genehmigung  der  Statuten  am 
II.  November  1856  constituirte  sich  die  { 
Actien-Gc^i-  'Isi  haft,  die  iht\ n  Sitz  in  Wien 
nahm,  als  » k.  k.  p  r  i  v.  1'  h  e  i  s  s  -  E  i  s  c  n-  1 
balin-Gesellflchaftc  [»Tisza  vidöki 
vasut-tärsasä^  1  mit  t  ini  tn  ( 'lesfUschafts- 
fond  von  40  Millionen  Gulden  C.-M.  und  1 
übernahm  die  Concession. 

Zur  Deckunjx  des  Actieneapitales  war-  ■ 
den  300.000  Aclito)  ä  200  A.  ausgegeben, 
deren  Ausgabe  gegen  ^opercentige  Ein-  | 
zahlunj^cn  uoch    vor  ( 'rLncliiiiimin;;    <.]<:r  ' 
Statuten  ausnahmsweise  gestattet  war.  Als 
Ersatz  der  Baukosten  an  den  Staat  hatte  die 
Gcsellsdi.ift  5,499.54"  t1.  30  kr.  G.-.M.  zu 
entrichten  und  übernalnn  hieCür  am  23.  No-  j 
vember  i8t>7  die  halbfertigen  Strecken 
.Szoln«  ik  -  I>(.lM  CCzin  und  l'üspök -Lad.iny- 
Grosswardein,  deren  raschen  Ausbau  die  j 
nächste  Aufgabe  der  Gesellschaft  bildete.  ■ 

Oesterreichs  .Staatshahnen  waren  ver- 
kauft. Vier  Jahre  hatten  genügt,  die  lie-  | 
sitzverhaltnisse  im  Osterreichischen  Eisen-  j 
bahnwesen  vollstäudij^  uinzui^cstaUen. 

Im  Jahre  1H59  befand  sich  die  Staats-  s 
verwaltun;^  mir  mehr  im  Besitze  kQmmer-  i 
lieber  L'ebcrreste  ihres  ehemals  so  reichen 
Besitzes  an  Eisenbahnen.  | 

Die   if  S  km  lange  Strecke  Boden-  | 
bac '1  -  s.ichsisclie    Grenze,    auf    der  die 
.säcIiM.schen    Staatsbahneti    den  Helrieb 
fiiliren,  das  2  /.•//;  \.in'^<^-  .Stück  Bahn  von  | 
Kufsteiu  nach  Kiefersfelden,  im  Betrieb  der 
bayerischen  .St.iatsh.ihn,  und  die  5"i  km  1 
lanf^e    Wiener    Verbiiidiiny^sbahn,   deren  \ 
Betrieb  die  Privatbahnen  besorgen,*)  zu- 

•)  Als  die  Wiener  Verbindungsbahn  ihrer 
Vollendung  enti^cgeuginK,  Ubernahmen  die 
Nordbahn  und  die  SUubahn  den  Betrieb  der-  > 


sammen  also  kaum  19  km  blieben  auf 
lange  Zeit  die  einzigen  Staatsbahnen 
Oesterreichs.  I>aN  Stnatsbahii s \  stein  war 
vollständig  aufgegeben,  die  Jiartc  Lehr- 
meistern Noth  hatte  ein  neues  System 
lufürwortet  und  im  reinen  I 'rivatbalin- 
systeme  schritt  vorläutig  die  tcrrnerc  Kui- 
wicklung  des  Eisenhahnwesens  in  Oester- 
reich-Ungarn vorwärts. 

Die  PrivatbaJttten  bis  jeum 
Jahre  1867. 

Die  letzte  Episode  des  zusammen- 
brechenden .Staatsbahnsvstems  hiUcte.  wie 
wir  gesehen  haben,  gleichzeitig  den  W'erde- 
process  ftlr  eine  Reihe  neuer  Privatunter- 
nehmunj^en,  die,  auf  den  ihnen  \  c  >ni  Staate 
übertasscneu  Linien  mit  frischer,  reger 
Schaffenskraft  fortschreitend,  durch  be- 
deutende l'.r  weit  er  linken  ihres  N'ct.<ces  neue 
Verkehrswege  und -Verbindungen  schui'cii. 
Die  Opferwilligkeit  des  Staates  hatte  ihre 
(]rundla<fcn  sichergestellt,  und  indem  f^'ic 
im  Betriebe  stehende  oder  schon  iiu  iiau 
befindliche  lebenskraftige  Bahnen  zu  den 
^iinsri;:strn  l'>cilinj;tn;^ci^  erwarhen,  war 
die  wichtigste  Bürgschatt  fUr  eine  ge- 
deihliche Fortentwickelung  gegeben.  Aber 
auch  dort,  wo  der  Stri,>t  keine  Strcijkeii 
2U  verkaufen  hatte,  versuchte  er  das  i^u- 
standekommen  neuer  Eisenbahnen  zu  för- 
dern und  die  F.rfolge  der  Massn.ihn-.eii,  die 
auf  Grundlage  des  Concessions-Geset2e3 
vom  Jahre  1854  eingeleitet  wurden,  bilden 
eine  weitere  .\n/ahl  neuer  Privatunterneh- 
nmngen,  die  endlich  dem,  im  V'erhältnij» 
zu  anderen  Ländern  auf  dem  Gebiete  des 
\\  rki  lir.sweseus   weit  zurücktjeblifbi'i>eTi 
Reiche    die    wichtigsten  Schienenwege 
schufen. 

F.s  war  ein  ijliicklicher  Zufall,  dass 
bald  nach  Veröfientlichuiig  des  Conce;»- 
sions-Ge«;etze8  das  europäische  Credit- 

uesvii  einen  mächt i<;en  Aufschwung  nahm 
und  der  private  rnternelinuingsgeist  auf 

Stilbeu  auf  Grund  des  \  crtrapes  vom  28. 
Decetnbcr  1859  auf  die  Dauer  eines  Jahres 
gegen  einen  Antheil  von  40'Vo  an  den  Brutto- 
einnahmen. Nach  Ablauf  dicker  Frist  wurde 
dieses  Uebereinkommen  stillschweigend  ver- 
lanii^ert  und  eine  ErhMinng  des  Anmefls  der 
hetnebtürenden  Hahnen  auf  50'/^  der  Hrutto- 
einnahmen  bestimmt.  Das  Pachtverhältnis 
währte  bis  zum  Ende  de»  Jahres  1869. 


Die  Privatbahnen 

.illcn  (iehicten  der  Industrie  und  des 
Handels  angcsp<irnt  wurde.  Bald  kam  es 
SO  weit,  dass  der  Spcculalionslust  j^rosser 
und  kleiner Capitalistcn  nicht  ^cnu^T'ntLT- 
nehnuingen  {jebutcn  werden  konnten  und 
neben  der  Aehre  auch  das  Unkraut  in 
die  Halme  schoss. 

Vom  Ausland  her  hatte  das  Spccu- 
lalionstieber  auch  in  Oesterreich  Eingauf^j 
gefunden  und  die  Brirse  bemächtigte  sich 
mit  grosser  \'orliebe  der  Kisenbahnpapiere. 
An  Stelle  der  früheren  Cileichgiltigkeit 
trat  die  iUicrstiirzende  Hast,  und  das  Spiel 
mit  den  er»lcii  Aiitheilsclieinen  auf  Eisen- 
t>ahn*Actien  begann  bedenkliclie  Dimen- 
sionen anzunelniien.  Als  im  Jahre  i^=,6 
die  Speculation  auszuarten  drohte,  sah 
sich  die  Refjrierung  zum  Emselireiten  ge- 
nWhit:T  und  nuisste,  nachdem  sie  schon 
zahhcicl;c  liahacn,  darunter  wohl  die 
wichtigsten,  bewilligt  hatte,  vorläufig  mit 
<ter  Ertheilung  von  Conoessionen  ein- 
lialtcii. 

Diese  Massregel,  durch  welche  Oester- 
reich damals  vor  manchrn  schweren 
Folgen  des  unausbleiblichen  K'  ickschlages 
bewahrt  blieb,  erfolgte  aus  persönlicher 
Initiative  des  Kaisers  Anlasslich  der 
Vorlage  eines  Concessioas-Gesuches  für 
die  Linien  Steinbrück-Sissek  ordnete  der 
um  das  Volkswohl  besnp^e  Munareh  an, 
iianA  die  Minister  in  Krv'kaguug  zu  /.ielien 
haben,  ob  nicht  im  Hinblick  auf  den 
Zustand  des  (Geldmarktes  mit  der  Kt- 
thcilung  von  Concessionen  für  Aetien- 
Unternehmungen  inne  zu  halten  ^ei.  Auj 
t^.  October  iSfif)  veröffentlichte  die  i\e- 
gierung  eine  Krklilruiin,  das.s  »ic  die 
Concessions-Erthcilung  für  jene  Projecte, 
deren  liehandlnuLC  n.ich  nicht  weit  vor- 
geschritten erstlieiiic,  aut  enien  geeigne- 
teren Zeitpunkt  verschieben  müsse,  ohne 
hicdnrch  jene  rntenielniniTi^en  in  ihrer 
Entwicklung  aulliillcn  /,u  wulicu,  bei 
denen  die  Verhandlungen  bereits  zum 
Abschlüsse  gediehen  waren,  oder  deren 
Lünen  Gegenstand  von  \'erhandlungen 
mit  auswärtigen  Regierungen  bf>ten. 

Obzwar  einige  Linien  der  Staatsbahnen 
damals  im  Bau  standen,  und  concessionirte 
Unternehmungen  fast  gleichzeitig  in  An- 
gritT  genotnmen  waren,  gingen  die  Bauten 
doch  mit  erfreulicher  Uaschhcit  vor  sich, 
und  die  kurze  Periode  des  Aufschwunges, 


bis  zum  Jahre  1867. 

den  wir  in  dieser  Zeit  verzeichnen  kfinnen, 
verschatUc  Uc&terreich  die  wirth.schaflHch 
bedeutendsten  Linien. 

Die  Wirkungen  der  Wellhandelskri.se 

ivom  Jahre  1H57  kamen  auch  aut  dem  Cle- 
blete  des  österreichischen  Verkehrswesens 
intensiv  zum  Ausdrucke.    Der  Actlen- 
schwindel  mit  dem  Agiorausch«  war  rasch 
I  entschwunden,    »das  Phlegma  und  die 
I  staatliche  Zinsengarantie  ^  waren  >;eMie- 
ben !   Das  grosse  ruMicuni  zog  sich  er- 
;  nüchtert  zurück,  uuvl  niis->trauiach  verfolgte 
das  Ausland  den  Entwicklungsgang  der 
iimerpolitischen  Verhältnisse  Oesterreichs. 
.        Die  ausländischen  Gapitalistcn,  soweit 
I  sie  nicht  an  bereits  bestehende  Unter- 
nehmungen gebunden  waren,  zogen  sich 
[  zurück  und  nur  mühselig  1  in;^-.ani  ging 
es  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
I  vorwärts.  Die  Ereignisse  des  Jahres 
I  verschärften  noch  diesen  Zustand ;  so  kam 
es,  dass  in  der  Zeit  von  1K5H — 62,  mit 
.\u.snahme  einer  wenige  Kilometer  langen 
Verbindungsstrecke,  gar  keine  und  in  den 
I  nächstfolgenden  Jahren  nur  spärlich  neue 
;  Unternehmungen  zustande  kamen  und  die 
.Ausbreitung  des  Netzes  auf  den  Hau  der 
I  allerdin'_js  nicht  unbedeutenden  .Strecken 
I  der   früher   concessionirten   Bahnen  be- 
I  schränkt  blieb. 

Als  Kaiser  Franz  Joseph  I.  dem  Reiche 
durch  das  October-Diph>m  eine  conslitu- 
tionelle  Verfassung  gab,  gehOrte  die  Be- 
handlung der  Eisenbahnfragen  zu  den 
.  wichtigsten  Oblicgcnheiteti  des  Reiclis- 
j  rathes,  der  sich  in  den  ersten  Sessionen 
ntir  wenig  mit  neneii,    desto  tnehr  aber 
nul  .Streitfragen  der  »^aiaiilirtea  älteren 
j  ünteniehmungen  zu  befassen  hatte. 

Auch  in  Ungarn  zeigte  sich  kein  er- 
freulicher Unterschied,  was  umso  erklär- 
licher erscheint,  als  ja  die  Gleichartigkeit 
der  Grundsätze  in  der  X'erkehrspolitik 
diesseits  und  jenseits  der  Leitha  bis  zur 
'  staatsrechtlichen  Trennung  einen  eigenen 
Entwicklungsgang  des  Eisenbahnwesens 
ausschloss. 

i  Die  Verhältnisse  gestalteten  sich  dort 
insoferne  noch  ungünstiger,  als  die  poli- 
tisclien  Unruhen  der  l'rivatunternehmung 
mehr  Zunickhaltung  auferiejjten  und  durcll 
das  Ueber};reifen  der  nationalen  Bewegung 
auf  das  wirthschaftliche  Gebiet  nament- 

i  lieh  den  specifisch  (toterreichtschen  Unter- 
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nehmungen  ein  thatkräftigeres  Eingreifen  | 

erschwerten. 

Umso  leichter  tiel  es  ausländischen  , 
Projectanten,  die  Anfangs  der  Sechziger-  I 

Jahre   Ungarn   als   ein    dankbares  Feld 
benutzen  zu  können  glaubten,  die  öffent-  | 
liehe  Meinung  fttr  ihre  weitgehenden  Plane  I 
zu  gewinnen.  Französische,  englische  und 
beigische  Faiseure,  die  die  herrschende  , 
Stimmung  geschickt  zu  benfitzen  wussten,  ' 
traten    mit    den      rossartigsten  Pli'meii 
hervor,  die  angeblich  mit  ausländischem  • 
Capitale  verwirklicht  werden  sollten.  Es  [ 
blieb  bei  den  Projecten,  da  sich  die  ( lapita- 
Usten  nicht  fanden,  die  ihr  Geld  zur 
Durchführung  dieser  Pläne  bieten  moch' 
ten.  Und  so  blieb  auch  l'n^  irn  sclir  lange  | 
Zeit  blus  auf  jene  Unteruehmungcn  an-  i 
gewiesen,  die  aus  dem  Verkaufe  der  Linien  | 
der   ersten    StaatsbaluiLU  hervorgingen. 
Diesem  Umstände  iat  es  zuzuschreiben,  j 
dass  in  der  ersten  Zeit  der  Garantie-  | 
Periode  in  Ungarn,  und  zwar  \<>u\  j.ihrc  | 
1855  bis    1861  wohl  1356  km  Eisen-  | 
bahnen  gebaut  wurden,  von  da  aber  eine  | 
vollst ätui'^e  .Stagnatioti  eintrat;  dass  die 
kilometrische  Zunahme   in  den  Jahren  1 
1862  und  1863  sich  auf  7$  und  33  km 
beläuft,  während  das  Jahr  1864  auch  nicht  ' 
einen   Kilometer  Eisenbahn  -  Zuwachs  1 
aufweist.    Ein  Fall,  der  sich  übrigens  | 
im   Jahre    1866    w       rholte.     Nur  im 
Jahre    1865  gelangten   215  km   F^isen-  . 
bahnen  in  Ungarn  zur  Eröffnung.  Wäh-  ! 
rend  diesseits  der  Ueitha  bis  zum  Jahre 
1867  die  im  Eisenbahn-Programme  vom  1 
Jahre  1854  enthaltenen  Bahnlinien  xum  ( 
grössten    Iheile    entweder    in    der  be- 
antragten oder  entsprechend  geänderten  1 
Weise  zur  Ausführung  gelangt  waren,  | 
standen  in  Ungarn  nocli  grosse  Lücken 
ollen,  die  strategisch  und  wirthschattlich  1 
wichtige  Bahnstrecken  betrafen.  j 

An  Projecten  für  Eisenbahnen  Ii  it  es 
auch  in  dieser  Zeit  sowohl  in  Oesterreich  r 
als  auch  in  Ungarn  nie  gefehlt.    Aber  | 
vom   l'riijcLte  bis   zur  -\usfiihrung  war 
nur  zu  ufl  ein  weiter  Weg,  auf  dem  su  1 
manches  lebensfähige  Eisenbahn-Unter- 
iieliinen    scllist    nacii    der  Concessions- 
Ertheiluug  zugrunde  ging. 

Die  verschiedenartigsten  Versuche  der 
-Staatsvcrwahunj:; ,  das  \'erkehrswcseti 
neuerlich  zu  beleben,  hatten  lange  Zeil  | 


keinen  Erfolg,  und  erst  gegen  die  Mitte 
der  .Sechziger-Jahre  ist  ein  neues  Auf- 
flackern des  Unternehmungsgeistes  auf 
dem  Gebiete  des  Ebenbahnwesens  zu 
verzeichnen,  das  .Morgenroth  einet  Epoche, 
welche  in  der  Schaffung  neuer  Verkehrs- 
wege die  besten  Erfolge  aufweisen  kann. 

Durch  den  Abschluss  von  Staats- 
verträgen, welche  neue  ^hienenverbin- 
dungen  mit  dem  Auslande  sicherstellten 
um!  ihirch  welche  auch  bereits  bestehende 
Unternehmungen  Anschlüsse  an  auslän- 
dische Bahnen  fanden,  wurde  das  Ver- 
kehrswesen und  mit  ihm  der  Handel  und 
die  Industrie  in  mächtiger  Weise  geför- 
dert. Allerdings  blieben  auch  in  dieser 
Richtlinie  viulc  W^ünsche  offen  und  die 
Schaffung  eines  Auslandsverkehres  nach 
allen  Richtungen  blieb  einer  späteren  Zeit 
vorbehalten. 

Durch  das  Uebcreinkommeu  zwischen 
Oesterreich  und  Sachsen  vom  24.  April 
1853  und  durch  den  Staats  vertrag  vom 
30.  November  1804  wurden  neue  Eisen- 
bahnveibindimgen  zwischen  Böhmen  und 
.Sachsen  sichergestellt. 

Durch  die  Staatsverträge  mit  Bayern 
vom  TO.  September  1858  und  17.  Juni 
1863  wurden  Ansch!r.<->e  mit  LÜcsem 
Nachbar  lande,  mit  l'reussen  durch  den 
Staatsvertrag  vom  23.  Februar  1861  neue 
.Anschlüsse  der  Nordbahn  bei  Dzicditz 
nach  Kattowitz  und  von  Oswi^cim  Uber 
Kenberun  nach  Myslowitz  vereinbart. 

Die  .\usfilhrung  dicsia  letzteren  \x\- 
schlussstreckcn  wurde  den  anschliesäenden 
ausländischen  Pnvatbahn  -  Gesellschaften 
überlassen,  denen  dieselben  Begün.sti- 
gungen  zugesichert  waren,  wie  sie  jeweilig 
österreichischen  Eisenbahnen  ohneZinsen- 
garantie  grundsätzlich  eingeräumt  wHrden. 
Am  5.  August  1803  wurde  der  Staats- 
vertrag  imterfertigt,  welcher  eine  neue 
Verbindung  mit  der  .Schweiz  und  Bayern 
durch  \  ürarll>erg  siclicrstellte. 

Die  vielfachen  Mittel,  welche  die 
.Staatsverwaltung  in  diest  r  Zeit  und  auch 
für  die  Folge  in  Anwendung  bringen 
musste.  um  das  vorgesteckte  Ziel,  das 
vorl.iiili^  dureil  das  TCisenhahn-Progrnmm 
vom  Jahre  l^>54  gekennzeichnet  erschien, 
zu  erreichen,  bringen  die  verschieden« 
artigen  HeLxiinsti^un^^en  bei  der  Conces- 
siuus-Erlheiiuug    zum    Ausdruck.  Als 
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hauptsächlichstes  .Woment  kommt  hiebei 
die  staatliche  Eitra  gsgarantie  in  Betracht, 

die  auch  dem  eingeschlagenen  Privat- 
bahnsysteme  die  Bezdchnung  der  >Ga- 
rantie- Periode«  verschaffte.  AHerdings 
entstanden  selbst  nach  Erlassung  des  dm- 
cessions-Gesetzes  neben  den  garantirten 
Eisenbahnen  auch  solche,  die  diese  Belu- 
stigung nicht  erhielten  und  die  daher 
ebenso  wie  die  älteren  Untemehmongen 
rem  auf  die  Ertragsfähigkeit  ihrer  Linien 
angewiesen  waren.  Das  Verhältnis  zwi- 
schen garantirten  und  nicht  garantirten 
Enenbahnen,  in  welche  Kategorien  wir 
nunmehr  die  I'rivatuntemeliiminf^en  zu 
scheiden  haben,  erlitt  in  der  Garantie- 
Periode  starke  Verschiebunf^en.  Wahrend 
in  Jtii  ersten  Jahren  nach  der  Einführung 
nur  20'Vo  der  österreichischen  Bahnen 
garantirt  waren,  genossen  im  Jahre  1862 
schon  Uber  4o''y„  und  nach  dem  Jahre 
1866  mehr  als  75^0  diese  Sicherstellung. 

A,  Eist  iihdlnii  ii  uhiw  slaatlkhe 
Zt  u.st  uga mutie. 

Die  nicht  garantirten  Eisen- 
bahnen, die  in  den  ersten  Jahren  der 
Garantie-Periode  auftreten,  reichen  mit 
ihren  ersten  .-Vnläugen  noch  weit  in  die 
Zeit  des  Staatsbahnsystems  zurflck  und 

einzelne  derselben  hatten  ihre  mstitutiv- 
Urkunden  nuch  auf  Grundlage  der  durch 
die  a.  h.  Entschliessun^  vom  39.  De- 
cember  1H37  und  i^.  Jimi  iS;,S  fest- 
gesetzten »Allgemeinen  Bestimmungen« 
erhalten.  Zu  dieser  Gruppe  zählen  aus- 
schliesslich K  < I  h  1  cn  b a h  n e n. 

Die  früher  arg  vernachlässigte  Kohlen- 
production,*  deren  Aufschwung  durch  die 
schlecliten  We^e  und  die  theuere  Fracht 
der  Strassenfulirwerke  gehindert  war,  i'and 
durch  den  Bau  der  Eisenbahnen  mit 
eiiu  ni  ^!ale  ein  grosses  Feld  erschlossen. 
Allenthalben  machten  sich  Bestrebungen 
geltend,  d\irch  Anlage  von  Bahnen  eine 
billigere  WrtVarhtunL;  der  Kohle  von  den 
Gruben  2u  den  nüchstgelcgenen  (]onsum- 
orten  und  Handelsstädten  oder  wenigstens 
/u  den  hes-eren  Land-  und  Wasser- 
Strassen  zu  ermöglichen.  Der  Bau  von 
Montanbahnen  gewann  immer  mehr  und 
mehr  an  Ausbreitung.  Während  1847 
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(blos   die    in    diesem  Jahre    von  dem 
damaligen  Besitzer  der  Jaworznoer  Ge- 
werkschaften, Herrn  v.  Westenholz,  er- 
baute Vs  Meile  lange  Bahn  von  Szczakowa 
nach  D^browa  diese  Kat^orie  vertritt, 
entstehen   ähnliche   Bahnen   schon  kurz 
I  darauf  auch  in  Oberösterreich  im  Braun- 
I  kohlengebiete  des  Hausnick  durch  die 
'  Thätigkeit   der   Anfangs   der  Vierzi^^er- 
j  Jahre  von  Freiherm   N.  v.  Rothschild 
!  gegründeten  Traunthaler  Gewerkschaft. 

'  Diese    Iiatte    sieh    die  Auf^rahc  gestellt, 

I  »durch  Erbauung  von  Eisenbahnen  und 
I  Anschaffung  von  eisernen  Schiffen«  die 

hohen  Transportkosten   für  oberösterrei- 
I  chische  Kohle  soweit  herabzudrucken, 
[  dass  dieselbe  in  Wien  mit  den  Producten 
;  der  anderen  Kohlenbergwerke  erfolgreich 
L  in  Concurreiiz  treten  könne. 
I      Diesem  Unternehmen  verdankte  die 
in  den  Jahren  1847   und    1X48  erbaute, 
13*3  km  lange  Bahn  Thomasroith- 
Attnang  ihr  Entstehen.    Ein  Theil- 
habcr  der  Traunthaler  Gewerkschaft,  Graf 
St.  Julien  v.  Wallsee,  erhielt  am  25.  Ja- 
nuar 185.^  das  Privilegium  auf  50  Jahre 
für  eine  zur  Kohlen  Verfrachtung  bestimmte 
Eisenbahn  mit  Pferdebetrieb  von  W  u  1  f  s- 
egg   aber  Schlatt  nach  Lambach 
bis    zur    Linz  -  Gmundener  Kisenbahn 
[25-14  km\.  Die  Staatsverwaltung  hielt 
sich  die  Einflussnahme  auf  die  Hfthe  der 
Tarife  offen  sowie  das  Recht  der  Ueber- 
j  wachung  des  Unternehmens  aus  ötYent- 
I  liehen  Rücksichten.  Nach  Abtauf  der  Pri- 
vilegiumsfrist  scjllte  die  Kohlenhalm  sainnit 
[  Grund  und  Boden  sowie  mit  den  Bau- 
I  werken  unentgeltlich  dem  Staate  anheim- 
fallen.   Die  erste  Section   von  Wolfsegg 
nach  Urcitensehützing,  1-5  Meilen  [1  i  4 /cwj 
I  lang,  wurde  im  Jahre  1854  in  Betrieb 
'  gesetzt.  Die  im  nächsten  I  ilu  e  L^egründete 
» WoU'segg-Traunthaler  Kohlenwerks-  und 
Eisenbahn  -  Gesellschaft«,  welche  diese 
:  Werke   und  Bahnen  (Ihernalun,  h.itte  es 
I  nicht  mehr  nöthig,  die  geplante  i*'ortselzung 
I  von  Breitenschatzinfr  bis  Schwanenstadt 
auszuführen,  da  die'-e  H  dnien  Anschluss 
an  eine  neue  grosse  Privatbahn   —  die 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  erhalten  sollten. 

( lelej^eiit^ieh  der  Haugeschichte  der 
Südlichen  Staatsbahnstrecke  Cilli  -  Lai- 
bach  fand  bereits  die  in  ihrer  techni- 
.schen  Anlage  hochinteressante  Hrastnigger 

»3 
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H.  Strach. 


Kolilenbahn  Krwäliniinff,  wckhu  durch  die 
kurz  vorher  {ictrründcte  Tncstcr  Slciu- 
kohlen-Gtrwcrkschatt  im  Jahre  1^49  er- 
biitit  %\'iirdc.*  1  I\'iL-ns(i  knin  die  voni 
iSlaatc  Uurcli  einen  1  ruppenkörper  1111  Jiihre 
185O  erbaute  Kohleiibahn  von  Szczakowa 
nach  Javvorzno  sowie  die  Ban;iter  Nt  iiuait- 
bahn  schon  ^elcf^cntlich  des  \  erk  uiic«.  der 
Staatshalinen  zur  Besprechung.  Sämnit- 
liche  dieser  ['>, ihnen,  mit  Ausnahme  der 
JaworzuDct,  uaren  für  Pl'erdebetrieb  **) 
ein«;erichtet  und  dienten  nicht  dem  örtent- 
lic/icii  \'erkehre.  Sie  waren  aber  \vichti{;e 
\'i>riäuier  jener  fjrüsseren  Kohlcnbahaen, 
die  Anfan^fs  der  Fünfziger-Jahre  ihre  £nt- 
stehunt:  der  Privatuntemehmung  zu  ver- 
danken hatten. 

Noch  vor  Erlassunfi;  des  Concessions- 

Gesetzes  kamen  z\vei  bcdcutL-iukte  Kohlen- 
bahnen als  Privatunternehmungen  zu- 
stande. Es  sind  dies  die  Brttnn-Ros- 
sitzer-  und  jenseits  der  Leitha  die  M^>- 
hacs-FUnfkirchner  Eisenbahn, 
welch  letsEtere  in  ihren  Anfan^sstadien 
eigentlich  als  tin  /witt^rdivi^  /vviscln_-ii 
ijtaats-  und  l'rivalbahn  auftritt.  In  dem 
Abschnitte,  welcher  vorerst  die  n  e  u  e  r  e  n 
L'  n t  e  r n  e h  m  an  y  e n  ohne  7  1 1 1  l  1 1  - 
garantie  umlassen  soll,  müssen  wir 
daher  die  Entwicklungs-Geschichte  dieser 
Bahnen  voranstellen. 

Das  westlich  von  Brünn  gelegene 
Rossitzer  Becken  ist  reich  an  Kohlen-  und 
Eisenwerken,  in  denen  gegen  Ende  der 

•)  Eine  ausführlichere  Beschreibungdieser, 
ähnlich  wie  die  Banater  Montanb^n  auch 
niitSetlrainpen  ausf^erOsteten  Pferdebahn  ent- 

hah  die  Zeitschrift  des  nsterreiv  liischc  n  In^^e- 
nieur-X'ereines  aus  den  jalircii  lN4<;  und  iN50. 

*•)  Kinschliesslich  dichcr  H;il)tK-ti  zahUe 
Oesterreich-L'ii^arn  noch  ini  (ahrc  185.S  an 
235  km  KiseiilMhnen  mit  PkrJebLtricl-«.  Der 
Vollstilndipkeit  weircri  mi'mc  hier  noch  jene 
eigenthUniliche.  etwa  34  kni  l.int;e,  von  Tor- 
navento  nach  .Ststv>-(  i.iknJe  am  Laeo  mag- 
giore  in  dieser  Zeit  erhaute  Pferde-Eisenbalm 
Erwahnuiur  Anden,  die  weder  für  Personen* 
noch  för  Frachtentransporte  cinj^erichtet  war, 
sondern  lediclich  den  Zweck  halte,  die  zwi- 
schen dern  .See  und  .\k(ihiiiJ  \  erkelireiukii 
Schille.  Weivlie  atil  ilirer  Jkr'^r.ilitt  die  Str.'iii- 
scl»iiclk'ii  des  in  einetii  eni^en  I'\l>enbeUe 
dahiiirauschcndcn  1 1 :^sills  niclit  zu  über«  itideii 
vernidchteti,  v<in  der  l'aniniiii Jun^;  des  Na- 
\i<iliii  >,'raiide  in  deu'I  c.>sin  hi>  /um  .\nstUis--e 
dcslel;£tcren  aus  deinLa^oina^i^iure  bei^esto- 
Calende  auf  dem  Landwe^rc  zu  transpurtinrn. 


X'ier/iner-l.ilirc  tine  erhöhte  Rej^sanikeit 
eintrat.    Die  dorti^jen  Berj^werksbesJt/.er, 
Johann  Ritter  von  Herrinj^,  Johann  Müller 
tind  Antf>n  fx'ahn  machten  früliiteititl"  der: 
jienieinschattlichen  \  ersuch,  eine  AcUcü- 
(iesellschaft  ins  Leben  zu  niic-n,  deren 
.\uf;^abe         sein   >MlUe,   eine  I'Iiscnbahn 
von  Brünn  nacl»  Kossilz  und  den  (Ibri^jen 
(  iruben  des  Kossitzer  Beckens  zu  erbauen. 
Am   22.  Juni  1H-2  erlanirten  die  l*ropo- 
nenten  die  » vorl;tuti;^e  provisorische  Jic- 
uil]i;:un^  zur  Einleitung   der  nOthii^en 
Vorbereituntjen«,  aber  erst  nm  i  ~.  larruar 
1854  erhielt  die  jjejiründete  .\cticn-<^j oell- 
schaftdas  angesuchte  Privileg^ium  zum  Bau 
und  Betriebe  der  BrUnn-Rossitzer  Kisen- 
bahri  uial  der  zur  Verbindung  derOslawaa- 
Zbeschaiiei  und  Neudoifer  Kohlenwerke 
nöthitjen  Zweigbahnen;  erstere  als  r,t>c<)- 
motiv-,  letztere  als  Plerdchahnen.  Dits 
Privilej^ium  war  auf  achtzi}^  Jahre  erthdilt, 
iiacli  welcher  Frist  die  Eiseiihahn  sainnit 
Grund  und  Boden  sowie  den  Hauw  crkcii, 
jedoch  ohne  Fahrbetriebsmittel,  kostenfrei 
lind  in  \olIk  'inmen  brauchbarem  Znstande 
dein  Staate  unent;jeltlich  zufallen  sollte. 
Die  Sta  itsverwaUun^r   sicherte  sich  die 
Fintlussnabriu'  a^d"  dit  Tarife. 

Üic  Trace  de;   Balm,  Jic  spater  eine 
theilweise  Undefjuntr  erfuhr,    zog  von 
Brünn    aus    über    den  Schwarzawafluss 
j;c^en  ( ierspitz,  den  Brüniier  l-  lüj;el  der 
Nordbahn  hier  kreuzend,  bis  Strclilz,  an 
der  später  zu  ri'^i  :iliahn;;cschichtHcher  lie- 
deutun^  gel        n  Uul.sclieiner  Mühle  vor- 
flber,  den  Ohr  iwa-Bach  wiederholt  über- 
setzend nach  'l'ecic  bis  .Sejren-tiottes  bei 
Kossitz  [.\bb.  _^oSl    von    wo    aus  eine 
.-\bzwcimm<;  nach  /l  >  >e!uiu  filhren  sollte. 
Das  Cit  '  it.i!i ,  in  dem  die  ein;rckisi^e  H.ihn 
tracirt  uurde,   war  für  die  .Anla;;e  über- 
aus <fütisti<i,  nur  bei  StfeUtz  erschien  die 
Balm  in  einer  .Sici;;UTn::  '  '■  durch 

ciucii  liäulij^cii  l\'utschuHL;eii  ausjj^esetzlcn 
Kinschnitt  gefülirt.  Das  bedeutendste 
Objecl  w.ir  die  II  il/iniieke  ilbei  die 
Sehwar/awa.  Der  ini  |.tiire  i'^34  in  Ai\- 
;;riti  ixenommeiie  B.ui  w  ar  im  Jahre  1855 
SMWeit  \i tr^esehritteii,  das«-  ani  17.  Sep- 
tcnd'^er  di.ssell''en  J.ilires  die  erste  l'robe- 
t.dirt  \  <>t;;\n'iinincii  und  am  2.Jaimar  1S56 
die  .Strecke  bis  Rdssitz  füi  den  Kohlen- 
verkehr,  am  I.Juli  die  «^anze  Linie 

bis  Üegcn-Gottes  {33-2  km]  fOr  den  all- 


Eisenhahnen  ohne  Zinsen^anntic. 


355 


«icnicincn  Verkehr  eröffnet  werden  konnte. 
Erst  UM)  5.  November  1X57  erhielten  die 
Statuten  der  ( iesellscliaft  die  a.  h.  CIc- 
nehniimni«;.  In  denselben  erscheint 
das  iirsprün^liclie  Anlage -( lapital  mit 
3,000.000  tJ.  aii^e;ieben,  dessen  Hedeckun<^ 
durcli  iNoo  Actieii  I.  Emission  a  500  t\.  und 
10.500  Actieii  II.  Emission  | l*riorit;lts- 
Actien]  ä  200  i\.  erfolgte.  V<m  den  Prioritdts- 
Actien,  die  den  Vorzu«;  einer  sechsper- 
centifjcn  Verzinsunj;  ^esichert  erhielten, 
für  welche  die  Besitzer  der  Stcinkolilen- 
werke  in  Rossitz,  Zbeschau  und  Oslawan 


Der  .Sitz  der  ( lesellschaft  war  Rrtlnn. 
Die  Einnahmen  des  I  nternehmens  reichten 
in  den  ersten  Jahren  hin,  den  Prinritüts- 
Actien-Hesitzern  ein  sechspercentiges  Er- 
trägnis zu  geben,  infolgedessen  sich 
die  garantirenden  Hergwerksbesitzer  ihrer 
Haftung,  deren  Erlr>schen  für  den  Fall 
bestimmt  war,  als  das  Erträgnis  in  zwei 
aufeinanderfolgenden  Jahren  die  bezeich- 
nete Höhe  erreichen  sollte,  enthoben  sahen. 
Die  Besitzer  der  Stammactien  mussten  sich 
dagegen  mit  einer  \'erzinsung  von  I  '/o  •>der 
gar  mit  Bruchtlieilen  dieses  Percentsatzes 


Abb.  30(9.   Ro«*its  und  Scgcn-Golle*. 


die  Haftung  Übernahmen,  wurden  vor- 
läufig nur  9000  .Stücke  ausgegeben,  und 
der  Kest  einem  keservefond  vorbehalten, 
für  den  sich  jedoch  bald  Verwendung 
fand.  Die  im  Jahre  iHjt)  einberufene 
ausserordentliche  ( leneralversammlung  be- 
schloss,  an  .Stelle  der  projectirten  IMerde- 
bahnen,  eine  Zweigbahn  von  .Segen- 
("lottes  zmn  .Simsonschachte  zu  erbauen. 
Die  mit  der  .Ausführung  dieser  .Strecke 
betraute  belgische  Unternehmung  erhielt 
jene  1500  .Stück  Prioritäts  -  .\ctien  des 
Keservefondes  an  Zahlungsstatt.  Die 
Eröffnung  der  .Strecken  .Segen-(  lottes- 
Zbeschau  bis  zum  .Simsonschaclit  |4'4 
als  Kohlenbahn  erfolgte  am  10.  .August 

1W»2. 


begnügen.  Durch  ( lonvertirung  der  .Stamm- 
actien in  Prioritäts-.Actien,  und  zwar  mit 
2  37o  Nennwerthes  der  ersteren  im 

Jahre  ^X^»J^,  wurden  die  finanziellen  Ver- 
hältnisse der  (lesellschaft  umgestaltet. 
Das  Actien-Capital  wurde  auf  2,f)42..tOO  tl. 
ö.  \V.  vermindert  und  ein  Sili>er-Priori- 
täts-.Anlehen  von  450.000  tl.  aufgenommen. 
Die  Malm,  deren  Hau  und  Einrichtungs- 
kosten bis  zum  Jahre  |S()<)  27  .Millionen 
( iulden  betrugen,  verfügte  zu  dieser  Zeit 
über  10  Eocomotiven,  (>  IVrsonenwagen 
und  100  |-"rachtwageii. 

Die  ersten  nachweisbaren  .Anregimgeu 
für  die  auf  ungarischen)  Gebiete  errichtete 
S\  o  h  ä  c  s  -  !•■  ü  n  f  k  i  r  c  lu»  er  Eisen  bahn 
reichen  bis  in    das  Jahr    1X46  zurück. 

23* 


35Ö 


In  der  Nähe  der  am  Gebirgsabhange 
malerisch  gelegenen  alten  ungarischen 
Freistadt  FUnfkirchen  fanden  sich  Kohlen- 
gruben, für  deren  Producte  der  Wasser» 
•wcfT  der  Donau  durch  dne  Eisenbahn 
erreicht  werden  sollte,  die  zu  schaffen 
damals  einige  Bergbauinteressenten  und 
Handelsleute  unternahmen.  Die  Pro- 
ponenten  verfolgten  ii'^cli  weitergehende 
Pläne,  denn  im  Jahre  1850  traf  eine  De- 
initation  der  »Mohäcs-Fflnfkirchner 
E  i  s  e  n  h  a  Ii  n  -  Ci  c  s  L  1 1  s  c  h  a  f  t«  in  Wien 
ein,  um  durch  die  Regierung  die  Concession 
zum  Weiterhau  der  Mohics>PQnfkirchner 
Bahn  über  Szigetli  nach  tiross-Kanizsa 
zu  erwirken.  Die  fruchtbaren  Gegenden, 
durch  welche  diese  Bahn  (;eftlhrt  werden 
sollte,  waren  damals  die  an  Strassen 
ärmsten  Ungarns,  da  an  diesen  Orten  die 
für  Wegbau  nöÄipen  Steine  vollständig 
fcliltL-n.  Der  riustand,  Jass  die  Stein- 
uuü  MarmorbrUche  FUnfkirchens  dieses 
Material  reichlich  bargen,  sollte  die  An- 
lage der  Bahn  begünstigen.  Aber  es 
blieb  bei  diesen  Plänen.  Das  Unter- 
nehmen kam  nicht  vorwärts,  aber  als  die 
Donau-  Dampfschifffahrts-Gesellschaft  im 
Jahre  185  a  dringend  die  Anlage  einer 
Pferdebahn  von  Mohics  zu  den  Kohlen- 
bergwerken Fünfkirchens  empfahl,  uurJe 
die  Ausfuhrung  dieser  Bahn  als  Staats- 
bahn beschlossen.  Die  a.  h.  Entschliessung 
vom      Juli  1853  ordnete  deren  Bau  an. 

Die  Donau-DampfscIülifahrtS'GescU- 
Schaft,  die  im  Jahre  t8S3  das  bis  dahin 
fast  gar  nicht  betriebene  Kohlenrevier  bei 
FUnfkirchen  erworben  hatte,  sah  sich  da- 
durch von  der  schweren  Sorpe  befreit,  die 
ihr  die  Deckung  des  imnwi  lUL'ir  -Ui  stei- 
genden Bedarfes  an  Fcucrungüinateriale 
für  die  Dampfschiffe  machte.  Nachdem 
nunmehr  diese  Bahn  fast  ausscldiesslich 
den  Zwecken  dieser  Gesellschaft  dienen 
sollte,  ging  lier  Staat  am  ao.  Juli  1853 
mit  ihr  einen  Vertrag  ein,  demzufolge 
die  erbauten  Streckeu  zwar  *  vollständiges, 
unbeschränktes  Eigenthum«  des  Staates 
bilden  sollten,  die  (kscllschaft  aber  die 
Kosten  des  Baues  zu  tragen  hatte,  den 
der  Staat  im  Jahre  1854  auszufahren  sich 
verpflichtete. 

Dafür  wurden  der  Gesellschaft  der  Be- 
trieb und  die  Betriebseinnahmen  durch 
45  Jahre  (Iberiassen,  vom  Tage  der  Ueber* 


I  gäbe  der  Bauanlagen  angefangen,  fiir 
I  deren  Einrichtung  und  Betriebsmittel  die 

Ciesellschaft  zu  sorgen  hatte.  Dem  Staate 
I  stand  es  frei,  den  Betrieb  der  Bahn  halb- 
I  jährig  aufzuktlnden  und  selbst  zu  flber- 
nehmen,  in  wclclu-iii  Kalle  die  Cjcscllscbaft 
I  nur  Anspruch  auf  Ersatz  der  bis  dahin  noch 
I  nicht  amortisirten  Baukosten  hatte.  Diese 
waren    vom    sechsten    Betricbsjalirc  an, 
alljährlich  in  gleichen  Raten  in  Abscbrei- 
I  bung  zu  bringen.  Den  brauchbaren  fundus 
instructus  sowie  Fahihetriebsmittcl  hätte 
I  der  Staat  nach  ihrem  wahren  Werthe  ab- 
I  zuldsen  und  »die  Donau-DampfschiffiahrtS'* 
'  Gesellschaft  ist  verpflichtet,   sich  diese 
I  Ablösung  gefallen  zu  lassen«. 

Die  in  der  Form  eines  nach  Norden 
I  offenen  Hufeisens  die  beiden  Städte  ver- 
'  bindende  eingeleisige  Bahn  geht  au  der 
Donau  von  jener  weltgeschichtlich  bedeu* 
tciukn  Stätte  aus,  wo  Ungarns  Geschicke 
zweimal  in  so  schwerwiegender  Weise 
entschieden  wurden,  führt  über  Villiny 
nach  L'szi';^  und  an  FUnfklrchen  vorüber 
j  zu  den  Kohlengruben. 
I      Das  5-8  km  lange  Stück  von  ÜszOg 
bis  zu  den  (iruben  wurde  nucli  im  Jahre 
1  1854  der  Gesellschaft  baufertig  übergeben, 
I  und  am  i.  December  desselben  Jahres 

für  Kidik-ntt  iinspnrtc  cTi'ilTiiet. 

Der  W'eiterbau  gestaltete  sich  recht 
Mrechselvoll.    Nachdem  der  Staat  seine 
Verpflichtung,  die  ^ati/e  Strecke  im  Jahre 
I  1854  zu  vollenden,  nicht  einhalten  koimte, 
1  übernahm  am  3 1.  August  1855  die  Donau« 
Dan'ijifsi  IiitTfahrts-Gesellschaft  selbst  die 
Fortsetzung.     Arbeitermangel,  den  der 
I  gleichzeitige  Bau  mehrerer  Strassen  in 
'  dieser  Ce^etld  lurvorrief,  7i,nipt>äehlich 
I  aber  der   .Ausbruch  der  Gholera  unter 
I  den  Arbeitern  schuf  die  schwierigsten 
W  rli  ütnisse.     Nur  diirc^   den  Aufwand 
ausserordentlicher  Massregelu  gelang  es, 
I  die  Arbeiter  zum  Ausharren  l^m  Baue 
,  zu  bewegen  utid  nach   vielen  .VlühscHg- 
I  keiten  wurde  erst  am  2.  Mai  1857  Üszüg- 
I  Mohäcs  [S4'9^ift],  forden Kohlentranspoft 

eingerichtet,  dem  lietriebe  übergeben. 
I       .Selbst  als  am  10.  Juli  1858  der  allge- 
I  meine  Frachten  verkehr  und  am  24.  April 

1X51»  auch  der  I'erscmen verkehr  cin^e- 
führt  wurde,  blieben  iniulge  der  Isolirt- 
heit  dieser  Bahn  die  Betriebsresultate 
nur  unbedeutend. 
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Die  Donau  -  Dampfschifffahrts-Gesell- 
schaft,  welche  durch  das  L'cbereinkommcn 
vom  3.  December  1S61  die  Betriebs-(2on- 
cession  auf  90  Jahre  [vom  i.  December 
1858  angefangen]  erweitert  erhielt,  kam 
jedoch  auf  ihre  Rechnung,  da  die 
Bahn  nicht  nur  ihren  ursprünglichen 
Zweck  voll  erfüllte,  sondern  das  Anlage- 
Capital,  das  bis  Ende  1866  mit  6*87 
Millionen  berechnet  war,   sich  mit  mehr 


Die  nun  folgenden 


als  5"/o  verzinste. 
Bahnen  erhielten  ihre 
Concessionen  schon 
nach  den  Grund- 
sätzen des  f'onces- 
sions-Gesetzes  vom 
Jahre  1854.  Unter 
denselben  tritt  jenes 
Unternehmen  in  den 
Vordergrund,  das 
aus  der  Zweitälte- 
sten Eisenbahnlinie 
Oesterreichs  hervor- 
ging. Die  Prag- 
Lanaer  Bahn  befand 
sich,  wie  bekannt, 
im  Privatbesitze  des 
Fürsten  Karl  Egon 
von  Fürsten  her g 
(Abb.  309).  der  .An- 
fangs der  Vierziger- 
Jahre  bestrebt  war, 
eine  Verbindung  die- 
ser  Linie    mit  den 

nalie  gelegenen 
Buschtehrader  Koh- 
lenfeldern herstellen 
zu   lassen.  Vorerst 

begnügte  er  sich  damit,  auf  seine  Kosten 
im  Jahre  1844  eine  Meilen  lange 
Strasse  von  Wejhybka  an  die  Gruben 
herzustellen.  Schon  diese  Massregel  allein 
bewirkte,  dass  die  Kohlenproduction  be- 
deutend stieg  und  im  Jahre  1847  waren 
die  Bestellungen  bereits  auf  2  Millionen 
Gentner  angewachsen,  deren  Transport 
durch  die  Pferdebahn  hätte  unmöglich  V>e- 
wältigt  werden  können.  In  richtiger  Vor- 
aussetzimg dieser  gesteigerten  Inanspruch- 
nahme hatte  der  Kürst  um  die  Bewilligung 
zur  Anlegung  einer  Flügelbahn  angesucht 
und  durch  die  a.  h.  Entschliessimg  vom 
23.  .August  iH^U  auch  ein  ausschliess* 
liches  Privilegium  für  dieselbe  erhalten. 


Abb.  309.   Karl  Egon  Fürst  v.  Fdrstenberir. 

[Orijrinal  aui  der  k.  k.  raroilicn-ridcicommUt- 
Bibliflthck] 


Nachdem  auch  weiterhin  im  Buschte- 
lirader  Revier  neue  Gewerkschaften  ent- 
standen und  die  Kohlenindustrie  sich  immer 
mehr  entwickelte,  insbesondere  aber  Prag 
auf  den  Bezug  der  Buschtöhrader  Kohlen 
angewie.sen  war,  sah  sich  der  Fürst  ver- 
anlasst, auch  um  die  Bewilligung  anzu- 
suchen, die  bestehende  Pferdebahn  von 
Wejhybka  bis  Prag  in  eine  Locomotiv- 
bahn  umgestalten  und  ihr  von  Weleslawin 
eine  andere  Richtung  geben  zu  dürfen, 
so  dass  ein  neuer 
Zweig  derselben  in 
den  Stationsplatz  der 
nördlichen  k.  k. 
Staatsbahn  bei  Bu- 
benc  und  ein  ande- 
rer in  den  bestehen- 
den Bahnhof vor  dem 
Sandthore  Prags  ein- 
münden sollte.  Statt 
der  bereits  geneh- 
migten Pferdebahn- 
Abzweigung  sollte 
auch  eine  Locomo- 
tivbahn  von  Wej- 
hybka bis  in  das 
BuschtShrader  Koh- 
lenfeld ausgeführt 
werden. 

Alle  Vorbereitun- 
gen liiezu  waren  be- 
reits getroffen,  als 
der  Eintritt  der  Er- 
eignisse des  Jahres 
1848  auch  hier  jede 
Entwicklung  hemm- 
te. Erst  im  December 
1849  konnten  neuerdings  einleitende 
Schritte  gemacht  werden,  deren  Erfolg 
das  a.  h.  Privilegium  auf  50  Jahre  für 
die  »Prag-Buschtöhrader  Eisen- 
bahn-Unternehmung« bildete. 

Fürst  Fürstenberg  beabsichtigte  ur- 
sprünglich, die  Bahn  mit  den  Interessenten 
des  Buschtßhrader  Kohlenreviers  auf 
gemeinschaftliche  Kosten  durchzuführen, 
und  verpflichtete  sich,  700.000  fl.  zu  den 
auf  etwa  2  Millionen  berechneten  Bau- 
und  Ausrüstungskosten  beizutragen.  Da 
aber  dieser  Plan  nicht  gelang,  wurde 
dem  Fürsten  durch  die  a.  h.  Entschliessung 
vom  21.  December  1852  die  Bewilligung 
zur  Bildung  einer  Actien-Ciesellschaft  und 
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zur  .\ulage  der  FlO;i:ell'>ahn  von  Wejhybka  ' 
m  das  Buschtßhrader  Kohlenrevier  sowie 
einer  Loconnitivbahti  von  dim  Letzteren 
nach  Krahip  und  zu  den  dui  t  i^k  ii  Kohlen- 
revieren ertheilt  und  das  Hrivilet;iuiH  vom 
Jahre  1850  ausser  Kralt  j;esetzt. 

Nunmehr  kam  der  ( iesellschafts-Ver-  I 
trag  vom  24.  Aug»ist  1853  zustande,  durch 
welchen  der  Ftlrst  sich  verpflichtete,  der 
zvi  tiründendeu  neuen  Unternehmung  die 
Pferdebahn  sammt  dem  Privilegium  um 
eine  Ablösungssumme  von  3S0.OO0H.  C-M.  1 
zu  Uherlassen,  welchen  Betrag  er  in  Actien  ' 
zu  übernehmen  hatte.     Am  7.  November 
1853  wurde  die  Linie  Prai$-Kli^awa  an 
die  Gesellschaft  abi^etreten.     Am  31. 
October  1855  erfolgte  die  definitive  (le- 
nehmigung  der  Bildung  der  »Buscht e- 
hrader  Eisenbahn  •  Gesellschaft*, 
zehti  Tage  nachher  auch  die  ihrer  Statuten. 

Das  GrUndungS'Capital  bestand  in 
3,400.000  fl.  C  •  M.,  das  durch  4800 
•Actien  ä  500  fl.  C.-M.  aufgebracht  werden 
sollte.    Durch  die  Drkimde  vom  20.  No>  j 
vember  1855  wurde  der  Gesellschaft  ein  ' 
a.  h.  Privilegium  auf  50  Jahre  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  Pferde-Eisenbahn  von  | 
Wejhybka  nach  dem  Buschtöbrader  Koh-  , 
lenrevier   sowie  einer  Loeomotiv-Eisen- 
bahn  nach  Kralup  und  zu  den  Zweig-  | 
bahnen  nach  den  Kohlengrul>en  ertheilt.  , 
Das  Privilegium  sicherte  unter  Anderem 
dem  Staate  die  Eintlussnahme  aul  die  1 
Tarife;  ein  Recht  auf  Herabsetzung;  des  ' 

(jesellschafts-dewinnesi*)    durch  den 
Staat  hatte  jedoch  erst  einzutreten,  wenn 
derselbe  lo'/©  erreichen  würde.  Eine  Be-  ! 
günstigung  einzelner  Aufgeber   bei  \'er- 
frachtimg   von  Kohle  war  ausdrücklich 
untersagt,  und  hatte  sich  die  <>escl1schaft  I 
allen  behördlichen  Massregeln  zu  fügen, 
die  fUr  nothwendig  erachtet  werden  sollten,  1 
»eine  monopolistische  Stellung  der  Gesell-  ! 
Schaft  hintanzuhalten  .  Die  IkiniUunigeii, 
weitergehende  Begünstigungen  autl '.rund-  1 
läge  des  Concessions-Gesetzes  zu  erlangen,  ' 
blieben  vergeblich,  t  ileich/eitig  ging  d.is 
Privilegium  der  Pferdebahn,  von  welcher 
der  Theil  von  der  Station  F'inö  zur  Brailer  | 

•|  Aul  ein  sp.iti-ics  .\ns»c!;i  n  der  C  is  st-ll- 
schatt  an  die  K'Li^iLriiii;».  iitn  .\ii>lL-uiinL;  die- 
ses ,\usdnK  kc:s,  wurde  cntsvlm. den,  Jass  hier-  | 
unter  iiiich  Jit      „•.'^<j\\   Interessen  dcS  An- 
la|re-C.ipitals  iiibe^ritien  seien. 


Brettsäge  bereits  aufgelassen  war,  an 
die  Buschtehrader  Kisenbahn-ClesellM,  li.ift 
über.  An  der  .Spitze  der  Direction  stand 
der  k.  k.  Bergrath  Josef  Frit*»ch,  die 
Leitung  des  Betriebe*  übernahm  als  erster 
Director  Josef  Kress. 

Der  Bau  der  .Strecke  KladnO'Kralup 
[vgl.  Kart..  Abb.  .^loj  wurde  noch  vor 
der  a.  h.  Simctiun  des  Privilegiums  in 
.Angriff  genommen  und  auch  vollendet. 
Die  Ausführung  dieser  Strecke,  deren 
l  iiterii.iu  für  Doppelgeleise  angelegt  war, 
be- ebnete  keinerlei  nennenswerthen  tech» 
11:  ;  Seliwietigkeiten.  Ein  \'iaduct  hei 
Zakulaa  von  37'H  m  Länge  bildete  das 
bedeutendste  Bauobjcct.  Die  Strecke  hatte 
grössere  Stationsgebäude  in  Kralup, 
Brandeisl  und  Kladno.  [.Abb.  311.] 

Am  10.  September  1S55  konnte  die 
technisch  -  polizeiliche  Prüfung  vorge- 
nommen und  mit  den  Probefahrten  be- 
gomien  werden. 

Da  zu  diesem  Zeitpunkte  das  Privi- 
legium noch  immer  ausstand,  erlblgten 
die  weiteren  Probefahrten  mit  proviso- 
rischer Bewilligung,  doch  wurde  schon 
Anfangs  November  regelmässig  Kohle  ver- 
frachtet. Erst  am  2.  Januar  1S5O  gelangte 
die  ( lesellschafl  in  den  Besitz  der  Ur- 
kunde und  am  23.  Februar  konnte  Kladno- 
Kralup  [207  kin]  für  den  Güterverkehr, 
am  3.  Juni  iN3(>  für  den  Gesammtvet- 
kehr  eröffnet  werden. 

Um  durch  den  WagenObergang  keine 
complicirten  \'errechnungeii  /u  haben, 
wwde  mit  der  .Staatseisenbalin-Gesell- 
Schaft  ein  Vertrag  abgeschlossen,  nach 
dessen  Bestimnumgcn  die  P.uschtfihrader 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  ihr  gesammtes 
W' agenmateriale  der  Staatseisenbahn  ver- 
kaufte imd  --ii^l)  zur  Entschädigung  von 
45  Kreuzern  pro  Tag  für  jeden  benutzten 
Wagen  verpflichtete. 

N"i)ch  im  Jahre  1856  erhielt  die  .Sta- 
tion Wejhybka  Ausweichgeleise  und  wurde 
mit  der  Nuficer  Erz-  und  Kohlenbahn 
durch  eine  ( ieleiseanlagc  verbunden. 

Diese  nonnalspurige  Industricbalut 
[vgl.  Karte  310I  wurde  von  der  eben  ins 
l.ebcn  gerufenen  Prager  Eisen-Industrie- 
lie.seilschaft  innerhalb  vier  Monaten  zu 
dem  Zwecke  erbaut,  um  eine  Verbindung 
der  niaelitigcn  Tlioncisensteinlager  bei 
Nu<^ie  mit  den  Kohlengruben  bei  Kladnu 
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herzustellen.  Da  hiedurch  aucli  Wejhybka 
mit  Kladiio  durch  einen  Schienenweg 
verbunden  erschien,  glaubte  die  BuschM- 
hrader  Risenhahn-Gesellschatt  von  cimr 
eigenen  Verbindung  ihrer  Lucomotivbahn 
mit  der  westlichen  Pferdebahnstreclce  vor- 
läufig absehen  zu  können  und  schloss 
am  2.  Mai  1857  mit  der  Prager  Eisen- 
industrie-Gesellschaft ehien  Vatrag,  durch 
welchen  sie  sich  das  Mitbenütziinfjsrecht 
der  Strecke  Wejhybka-Kladn«  der  Erz- 


crfo1<rtL-  län^^ere  Zeit  ausschliesslich  mit 
Kolilenzügcn. 
I  Anfangs  Juni  1861  fährte  die  Buschts* 
rader  Kisenbabn-Ciesdlachaft  auch  den 
Personenverkehr  auf  der  Pferdebahnlinie 
zwischen  Praff  und  Wejhybka  und  spBter 
bis  zur  iiL-ncrricliteten  Station  JCinlmlec 
bei  Lana  ein,  bei  welcher  Gelegenheit 
auch  die  alten  gusseisemen  Flachschienen 
ausgewechselt  wurden.  Erst  durch  die 
a.  h.  EntSchliessung  vom  14.  Februar  1864 


Abb.  j(o. 


bahn  gegen  Tragung  der  halben  Er« 
haltungskusten  sicherstellte. 

Dadurch,  dass  die  Pferdebahn  schmal» 

spurig  war  und  daher  Kolilenwagen 
von  einer  Strecke  auf  die  andere  nicht 
Qhergehen  konnten,  gestaltete  sich  der 
Wrkehr  überaus  si.  hu  crfällig.  Die  Kolilen 
wurden  in  grosse  Kisten  verladen,  die 
in  Wejhybka  mittels  Krahns  umgeladen 
werden  mussten.  .\ncli  der  IVrsniien- 
verkehr  Hess  viel  zu  wünschen  übrig. 
Um  denselben  zu  fördern,  richtete  die 
( iesellscbaft  StclKvagentabrtcn  von  Mraml- 
eisl  nach  Karlsbad  und  /.wischen  ande- 
ren Orten  ein.  Die  Personenbeförderung 


wurde  der  t '.esell-^L-liaft  die  Hefahrnng 
der  Strecke  Wejhybka-Kladno  der  .Nu- 
4tcer  Erz-  und  Kohlenbahn  mit  Personen- 
zügen mit  der  Reschränkung  der  .Maximal- 
gesch windigkeit  von  3  Meilen  per  Stunde 
gestattet.  Der  gesteigerte  Verkehr  auf 
der  Pferdebahnlinie  bewog  die  Direction, 
der  General  versainndung  am  14.  Februar 
i86j<  den  Antrag  vorzulegen,  den  Umbau 
der  Strecke  Prag-Wejliybka  in  eine  Lo- 
comotivbahn  zu  beschliessen.  Die  Bau- 
kosten sollten  aus  dem  Reservefond  und 
durcli  eine  zweite  Kmission  von 
Stück  .Actien  gedeckt  werden.  NaclKiein 
am  9.  Mai  1863  der  Beschluss  der  Ge- 
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neralversammlung  unter  der  Bedingung 
die  a.  h.  Genehmigung  erhielt«  dass  die 

ganze  Prriij-r.anntT  f.inie  fflr  I.ncomotiv- 
betrieb  eingerichtet  und  nach  Ausbau  der 
ganzen  Bahn  auch  mit  den  Linien  der 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  vcrbuntkn 
werde,  eriblgte  die  Umgestaltung  der 
Strecke  Prag-Wejhybka  noch  in  dem- 
selben Jahre,  nci  der  Ausfühnni^i  erfjab 
sich  die  Nothwcndigkeit,  viele  unnüthige 
Bogen  au&ulasfl«),  so  dass  nur  genau 
tlic  Hältte  lies  .ilten  Bahnkörpers  für  die 
neue  strecke  benüt^t  werden  konnte. 

Die  Gesellschaft,  die  einstweilen  immer 
mehr  und  mehr  zu  Jrr  Ki  kenntni^^  krunrnen 
musste,  dass  der  ücsUü:  eines  eigenen 
Wagenparkes  doch  vortheilhafter  er- 
scheine, liess  in  ihrer  Kraluper  Werkstätte 
15  Kohlen-  und  5  Materialwagen  her- 
stellen, wobei  die  erwähnten  Kohlenkisten 
\'er\vendiing  fanden.  Zwei  l  ocomotiven 
wurden  bei  der  Maschinentabrik  der  Staats- 
tisenbahn-Ciesellschaft  und  zwei  Personen» 
wnt;cn  hei  I\ !ti;;hi  irtVi  In-stel lt.  Uni  die  vierte 
Wagenclassc  aul  ihren  l.inien  einzuführen, 
wurde  in  der  eijjenen  Werkstätte  noch  ein 
Wniren  IV.  Ciasse  mit  Coup£s  ftlr  Steh- 
plätze angefertigt 

Die  gesammte  Umgestaltung  kam  auf 
3I4-f)57  (iuldcü  7u  stehen. 

Am  4.  Novciiihci  iShj  wurde  die 
25  km  lange  Strecke  Prag-[Sandthor) 
Wejlu  bka  für  den  Locomr.tix  hcti  ii  l^  er- 
öffnet, nachdem  der  Verkehr  nur  kurze 
Zeit  während  des  Umbaues  unterbrochen 
war.  l  Ahh.  \\2.] 

Die  .Staiiou  K'äuliulcc  wurde  seiner  Zeit 
vorwiegend  zu  dem  Zwecke  errichtet,  um 
eine  bessere  \"erbindiing  mit  den  Kako- 
nitzer  Ik  iiiucrken  herzustellen,  wo  durch 
die  j^ej^t i'indete  Rak  iMit/ci  -Stcinkohlcn- 
Gewerk.schaft  ein  cilmlnki  Betrieb  der 
bisher  vernachlässigti,  n  Gmheii  taifietieten 
war.  Die  gn'>sscren  Kohleiizufiihren 
niachter:  il^  n  <  .!-^l,uiken  rege,  eine  \"erl:in- 
gerung  dci  rierdebahn  von  Kinholec  nach 
Kakonit/  anzustreben,  für  welche  Strecke 
am  i  v  .September  I.H61  die  (.^jncessidn  zu 
den  \'urarbeiteii  antiesiiclit  und  am  19.  -März 
1862   die   ( ienelm)iL;ni  ^   crtheilt  wurde. 

Durch  den  Umbau  der  Pferdeh.i' n  In 
Anspruch  genoniinen,  verschob  die  Ge- 
sellschaft die  Ausflihrung  dieses  Planes 
von  einem  Jahr  zum  anderen  und  Hess 


sich  so  damals  die  Gelegenheit  entgehen, 
ihre  Netze  weiter  auszubreiten.  Erst 
n.-ichdem  von  anderer  Seite  Projecte  auf- 
genommea  wurden,  die  ihre  Interessen- 
sphäre berOhrten,  entwickelte  sie  eine 
lebhaftere  Th'itigkeit,  um  durch  Verlänge- 
rung ihrer  Linien  Anschluss  an  neue 
Baluien  zu  erreichen.  Im  Jahre  i86a 
hatte  sich  ein  Oimit^,  an  dessen  Spit/e 
Geheimer  Rath  Eugen  Graf  von  Czemin 
statid,  tmd  dem  die  Grafen  Franz  Booa- 

VValdeck,  Friedrich  Wallis,  Hugo  Xostitj: 
üuwie  Frhr.  von  Neuberg,  v.  Stark  und 
Zupanski  angehßrten,  fttr  den  Bau  einer 

Bahn  von  Prag  nach  l"^er  -xchildet, 
das  am  27,  Mäm  1863  die  liewiUigung 
zu  den  technischen  Vorarbeiten  für  eine 
Trace  von  Prag  Uber  Rakonitz  und  Karl-^bad 
erhielt.  Auf  die  Anfrage  dieses  Coniit^ 
wegen  Herstellung  eines  Anschlusses  und 
eines  weiteren  gemeinsamen  Vorgehens  er- 
hielt dasselbe  zur  Antwort,  dass  Lana  oder 
PinS  als  der  geeignetste  Anschluss  be- 
trachtet werden  milsste,  dass  sich  jedoch 
die  Buschtehrader  Eisenbahn-Gesellschaft 
nach  Umbau  der  Strecke  VVeJhybka-PinS 
den  weiteren  Bau  bis  K'akonit/.  selbst 
vorbehalte.  Das  Entgegenkommen  der 
Gesellschaft  mochte  den  Grtindern  nicht 
genützt  haben,  ticnn  sie  F^nhen  sich  ver- 
anlasst, Vorarheiten  tür  eine  directe  Füh- 
rung ihrer  Bahn  von  der  Prager  N'orstadt 
.S  mich  0  V  ausgehend  vorzunehmen,  ohne 
einen  weiteren  An.schluss  an  die  Buschte- 
hrader Bahn  zu  suchen.  Die  (  iefahr  des 
Baues  einer  Parallelbahn  la^  nahe. 

Ueberdies  hatte  am  26.  i'cbruar  1864 
Theodor  v(m  Oamer-Klett  aus  Nüniberg 
gleichfalls  die  ["^l  u  illi^iniii  zur  Vi)rnahme 
von  Voraihciien  von  l'rauica.^btid,  bezie- 
hun;^sweise  H^er  über  Karlsbad  und  Ka- 
konitz  bis  Prag  erhalten.  Auch  H.  Oehme 
und  B.  Heinpel  aus  •A.nnaberg  in  Sachsen, 
denen  schon  im  Jahre  1858  die  BewilU- 

/u  Vorarb-<-ttrn  zimi  Batie  einer 
Eisenbahn  von  ,\niiai»crji  nach  Kmuulau 
ertheilt  worden  war,  begannen  jetzt  Vor- 
arheiten  für  eine  Hahn  von  Prag  über 
.Saaz-Komotau  nach  .\nnaberg  zum  An- 
schlüsse an  die  sächsischen  Bahnen.  Nun 
erst  sah  sieh  die  IkischtAhrader  Bahn 
•;enr>thi^;t,  aus  ihrer  Keserve  herauszu- 
treten. In  der  Generalversammlung  vom 
Jahre  1864  aufgefordert,  den  Umbau  der 
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restlichen  Pfcrdchahnstrecke  in  Erwäj^ung 
zu  ziehen,  und  eine  Verlänjrerung  der 
Buhn  bis  nach  Kakonitz-Saaz  und  Koniotau 
anzustreben,  erbat  die  Direction  der 
Buschtöhrader  Eisenbahn-Cjcsellschaft  von 
der  Ket^ierunjjj  die  ( ienehmijjunf;  zu  Vor- 
arbeiten für  die  Verlänfferunj^  der  I'rag- 
Lanaer  Bahn  einerseits  in  der  Kichtunjjj 
gejjen  Karlsbad  bis  Ej^er,  andererseits 
über  Saaz  bis  Koinotau.  Dies  Ansuchen 
wurde  am  2H.  Juli  1864  genehmigt. 
Die  hierauf  begonnenen  technischen  Vor- 
arbeiten erstreckten  sich  vorerst  auf  die 
Verbindung  von  Prag-Sandthor- Bahnhof 
an  die  Staatseisenbahn  bei  Bubna,  dann 
auch  auf  die  noch  restliche  Pferdebahn- 
strecke Wejhybka   bis  Lana   und  Pinfi. 


beharrte  das  ('onsortium  für  die  Prag- 
Eger- Linie  bei  dem  I'lane,  die  Bahn  von 
Eger  über  Karlsbad  und  Rakunitz  direct 
bis  Prag  zu  führen.  Da  der  Vertreter  der 
Buschtöhrader  Gesellschaft  die  Erklärung 
abgab,  in  diesem  Falle  die  Fortsetzung 
ihrer  Linie  bis  Rakonitz  ohne  jede  staat- 
liche Zinsengarantie  durchzuführen,  er- 
klärten diese  Unternehmer  auch  ihrerseits, 
auf  eine  staatliche  C>arantie  für  die  Strecke 
R  a  k  o  n  i  t  z  -  P  r  a  g  zu  verzichten.  Am 
10.  Juli  iH()5  legte  das  Handelsministerium 
dem  .Abgeordnetenhause  die  Regierungs- 
Vorlagen  über  die  Bedingungen  und  Zu- 
geständnisse für  die  Eisenbahn  -  Unter- 
nehmung von  Kaßic-Luina  über  Saaz  und 
Komotau   bis  zur  bühmisch-süchsi.schen 


Abb.  311.  Klattno. 


Mit  dein  .Annaberger  Coniitd  wurde  eine 
Vereinbarung  dahin  getroffen,  dass  ein 
Anschluss  bei  KaÖic  oder  zwischen  den 
Dörfern  Luzna  imd  LiSan  vor  Rakonitz 
hergestellt  werde.  Um  einen  weiteren  An- 
schluss an  die  damals  projectirte  Kaiser 
Franz  Josefs- Bahn  zu  gewinnen,  wurde 
auch  um  die  Bewilligung  zu  Vorarbeiten 
für  eine  N'erbindungsstrecke  von  Ho.sti- 
vic  nach  Smichov  angesucht,  wozu  am 
27.  April  die  Bewilligung  erfolgte.  Eine 
durch  die  Regierung  vermittelte  ge- 
meinschaftliche (iimferenz  mit  den  inter- 
essirten  Unternehmern  führte  am  25.  April 
1865  zu  dem  Ergebnis,  dass  die  .Anna- 
berger Unternehmung  sich  bereit  erklärte, 
an  die  Buschtöhrader  Bahn  bei  Kat>ic  anzu- 
schliessen,  wenn  die  Tarifsätze  der  neuen 
Bahn  auch  auf  der  Buschtöhrader  Bahn  zur 
Einführung  gelangen  würden.  Dagegen 


(irenze  bei  Weipert  gleichzeitig  mit  jener 
I  für  die  Unternehmung  von  Prag-Rakonitz 
j  nach  Eger  vor.  Nach  kurzer  Debatte 
I  wurde  der  Beschluss  gefasst,  die  Gon- 
cession  zum  Ausbau  einer  Eisenbahn  von 
Eger  über  Karlsbad  nach  Rakonitz  mit 
staatlicher  Zinsengarantie,  von  Rakonitz 
bis  Prag  [.Smichov]  jedoch  ohne  diese 
Begünstigung  zu  ertheilen.  .Ausserdem 
wurde  für  den  Fall  des  rechtzeitigen  Zu- 
.standekommens  dieser  Bahn  beschlossen, 
dass  die  .Annaberg-Komotau-Kaöicer  Bahn 
.statt  an  die  Buschtöhrader  an  die  hlger- 
Karlsbad-Prager  Bahn  in  Rakonitz  anzu- 
.schliessen  habe.  Durch  die  am  7.  .August 
i8()3  a.  h.  sanctionirten  Gesetze  wurden  an 
beide  Unternehmungen  die  Goncessionen 
ertheilt,  und  die  Buschtehrader  Bahn  sah 
sich  infolgedessen  veranlasst,  ihre  ur- 
sprünglichen Projecte  zur  Verlängenmg 
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ihrer  Bahn  bis  Rakonitz  fallen  zu  lassen,  I  handlungen  mit  den  interessirten  Unter- 

liezieliunjisweisc  dahin  ahziiändcm,  dass  nulimunj^cn  {rcpflrijrcn  werden.  Das  Anna- 
neue  Anschlüsse  an  die  beiden  Unter-  i  berger  Comite   hatte  seine  Rechte  an 
nehmungen,  und  zwar  bei  Luzna  an  die  i  englische  Unternehmer   abgetreten,  die 
Pra^j-Karlsbad-Ktjerer  und  bei  Krupa  an  wieder  eine  Fusion  der  Ann  ihert^er  Hahn 
die  Annaberg-Komotau-Kadicer  Bahn  ge-  i  mit  der  Buschtöhrader  Bahn  anstrebten, 
Wonnen  werden  könnten.    Am  16.  Oc-  |  worauf  aber  die  Direction  keineswegs 
tdber  lH()5  unterbreitete  sie  das  Ciesuch  ein^^inj;.    Die  (loncessli-n^  rrkundc  vom 
um  die  dehnitive  Concession  für  diese  1  t I.Januar  1^67  erstreckte  »ich  auf  den 
neuen  Linien,  sowie  zur  Verbindung  von  !  BetriebderLocomotiv>Eisenbahn  von  Prag* 
Hostivic  mit  Smichtiv  auf  (  Irundl.i^i,      >  n  i^li  \\\      l  k  i   uiul   von   Khidno  nach 
alten  Privilegiums  vom  30.  Juli  lii^j  und  .  Krupa   mit  Hinschlu.ss  der  bestandeneu 
erstattete  unter  Einem  die  Anzeige  von  I  F!n<;clhahnen  in  der  Strecke  der  Xucicer 
dem  i;K  I^liZL-iti^  bcribsiLliti-^tcii  Aii^li.iu  Jcr  Kr/-    uiuI  Kohlenbahnen    von  \Vcjh\'l"»k;i 
Verbindungsbahn  vum  iSandthur-Bahuhot  .  nach    Kladuo;    auf   die  Umgestaltung; 
nach  Bubna  sowie  vom  Umbau  der  Pferde*  I  der  Pferdebahn  von  W'cjljylika  bi«  PinA 
Eisciibahi^    miu   XWjhybka  bis  Rinholec.  sowie    .mf  Ji.ii    15, lu    und    (betrieb  von 
Die  Regierung  zeigte  sich  nicht  geneigt,  Furt^ctzungs-   und  \'crbinduugsstreckeil 
das  alte  Privilegium  auch  auf  diese  neuen  i  nach    LuZna-Knipa   und   Bubna  nebst 
Linien  aus/udehnen,   sondern   Kj^Il'   der  tincr    Abzweij^uiiL;    von    Hostivic  nach 
Gesellschaft   nahe,   die  Conce:>siun   auf  .  Smichov,  u.  &  auf  die  Dauer  von  80  Jahren. 
Grand  des  Concession»>Oesetzes  von  1854  j  Die  Strecke  Prag-Bubna  war  innerhalb 
zu   vcrl.in;:cn   und   ^leicli/eiti^   die   Hin-  ,  eines  Jahres  zu  vollentku  uik!  in  f^etrieb 
bexiehung  der  bereits  bestehenden  Eisen-  ,  zu  setzen    und    die    CiescUschaft  ver- 
bahnlinien  in  diese  Concession  zu  er-  I  pflichtet,  die  Verbindung  ihrer  Bahn  mit 
wirken,  v\as  iimso  i ritliliehL i  er>;c1iicii.  als  den  wichtigen  Kohlcnwerken  des  Husclitö- 
die  Gilti«;keitsdauer  des  alten  Privilegiums  :  hrader  Reviers  herzustellen.   Die  Maxi- 
mit  dem  Jahre  1877  abgelaufen  wäre.  {  maltarife    waren    vorgeschrieben.  Die 

Die  Kriegsereiyni^vt  Ji.  -;  Jahres  i  Sf»»»,  Re^jelun;;  der  F.iln  ui,J  I'r.u  t^tpi  L  isc 
infolge  welcher  die  Buscht6hrader  Eisen-  j  stand  der  Ciesellschuft  mnerhalb  der  tixirtcu 
bahn  durch  die  Einstellung  ihres  Betriebes  \  Grenzen  offen,  doch  durften  sie  in  keinem 
\ii:n  i.Juli  bis  I August  und  durch  Bahn-  Falle  hi'Iiu  ;:K  jnu  Jcr  nrirdüclicn  .*^t;i;its- 
beschüdigungen  in  Mitleidensclnift  ge-  .  bahnlinien  ,sem.  Zur  Beschattung  der  er- 
zogen wurde,  brachten  die  Angelegenheit  '  forderlichen  Geldmittel  wurde  die  Gesell» 
für  kurzL  Zeit  ins  Stocken.  ( ielej-etitlich  schaft  ermächtigt,  neue  Actien  und  Pri«>ri- 
sciner  .Anwesenheit  in  Prag  ertheilte  r  täts-Ubligatiunen,  jeduch  nicht  unter  dem 
der  Kaiser  der  Buschtihrader  Eisenbahn-  j  Nominalwerthe  von  ISO  fl.  auszugeben. 
(  Icsl  üscliuft  mit  a.  h.  F,ntschliessun<,j  vom  Nach  Ablauf  der  ( '  i;Kc<>tr>n>(rist  hatte 
7.  November  die  ungesuchte  Concession  die  Bahn  dem  iStuatc  unentgeltlich  zuzu- 
unter  der  Bedingung,  dass  der  Bau  der  I  fallen.  Doch  war  das  EinlOsangsrecht 
V'erbinduu'^sbahn  von  Triu^  nach  Mubna  des  Staates  schon  nach  30  Jahren  ge- 
unverzUglich  in  Angriff  gcnonnnen  werde,  sichert.  Durch  diese  Cuncession  hatte 
Diese  Concession  wurde  durch  die  Ur-  '  die  Oesellschaft  die  Grundlage  gewonnen, 
kuTulc  \  m;:i  I  I .  |. 1111.1, ir  iSöy  vt  rlM-i-,  t't.  Ihre  auf  welcher  sie,  I>  ti'.lv  vl^r  inn^iehti^xcn 
Dankbarkeit  bezeigte  die  ücsellscliaft  da-  ^  und  thalkrafligen  Leitung,  sich  mit  der 
durch,  dass  sie  mit  Rücksicht  auf  die  dama-  '  Zeit  zu  jener  Hohe  emporschwang,  welche 
lio  i:  Fin  itizlaye  des  .Staates  auf  Krsatz  eines  -  'l  'n  ute  im  österrciLl  i^.iicn  Eisenb.Tlm- 
Kricgsschadens  durch  Hetrieb.sgewinn-Ent-  ^  w  esen  einniintnt.  Das  Cjcsellschafts-Capital 
gang  von  60.000  fl.  verzichtete  und  nur  )  betrug  Ende  des  Jahres  1866  5280  Actien 
einen  Anspruch  auf  etwa  ()000  fl,  für  ä  525  Ii.  —  i. 772. 000  tl.,  wovon  24 1 
Beschädigungen  an  der  Bahn  .selbst  erh«>b.  Actien  bereits  amurlisirt  waren.  Die  Pro- 

Die  Feststellung    der    ('oncesiiiions-  i  sperität  des  Unternehmens  war  schon  da- 

Hedin)^iiii;^en  war  keinesw^j^s  so  ».iiifacli.  nials  k.iiie  ^laii/.ende,   denn  während  die 

Es   tnussten   vorher  langwierige  Unter-  ,  alten  Pferdebahnen  zur  Zeit  der  Leber- 
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nähme  ihre  Anhi}j[c-('.apitalien  mit  kaum 
mehr  als  i  "/o  verzinsten,  konnte  die  Cieseil- 
schaft  in  den  Jahren  lSf»4 — 1S66  durch- 
sehnittlich  c) — 10*  0  an  Zinsen  und  Divi- 
denden ihren  Actionären  bieten.  Das 
Bauconto  wies  aus:  für  die  Linie  Krahip- 
Kladno  2,338.000  für  die  Linie  PratJ- 
Lana  OH2.000  tl. 

Die   nächstältestc  Kohlenbahn,  die 
auf  Grund  des  Con- 
cessions-Ciesetzes  ihre 

(konstitutiv- Urkunde 
criiielt,  war  die  G  r  a  z- 
K  i)  f  1  a  c  Ii  e  r  K  i  s  e  n- 
b  a  h  n.  Die  Grundlage 
dieser  Unternehmung 
bildete     das  reiche 

Braunkohlenrevier 
von  V'oitsberg,  K(')flach 
und  Lankowitz  bei 
( Iraz ,  dessen  Er- 
schliessung sich  die  im 
Jahre  1H54  gegründete 

V'(»ilsberg-Ki»flach- 
Lankowitzer  Stein- 
kohlen -  Gewerkschaft 
zur  Aufgabe  stellte. 
•Schim  im  Jahre  1S51 
hatte  sich  die  I  landcls- 
kanuner  in  ( Iraz  mit 
dem  I'rojecte  der  Ari- 
lage  einer  Pferdebalm 
von  Voitsberg,  be- 
ziehungsweise Kttflach 
nach  Graz  eingehend 

beschäftigt,  welche 
Bestrebungen  insbe- 
sondere Erzherzog  Jo- 
hann auf  das  Eifrigste 
förderte.  .\m  7.  Januar  1S54  erfolgte  die 
a.  h.  Genehmigung,  Vorbereitungen  zum 
Bau  dieser  ICisenbahn  einleiten  zu  dürfen. 
Durch  die  ( Itmcessions  -  Urkunde  vom 
26.  August  I S55  wurde  der  Gewerk- 
schaft ein  a.  h.  Privilegium  zum  Bau 
einer  Locomotiv-Eisenbahn  von  K()flach 
nach  Graz  für  Kohlen  und  sonstige 
Frachttransporte  auf  die  Dauer  von 
So  Jahren  ertheilt.  Ein  Einh'isungsreclit 
vor  .\blauf  der  Goncessit)nsfrist  war  nicht 
vorgesehen,  doch  ein  Erlöschen  des  Privi- 
legiums für  den  Fall  ausgesprochen,  wem'. 
>ungeachtct  vorausgegangener  Warnun- 
gen wiederholt  Verletzung   t>der  Nicht- 


Abb.  JIJ. 
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befolgung  der  in  der  Privilegiums-Urkunde 
oder  in  den  Gesetzen  auferlegten  \'er- 
pflichtungcn  vorkommen  sollten».  .Nach 
So  Jahren  hatte  die  Eisenbahn,  der  eine 
Baufrist  von  zwei  Jahren  gestellt  war, 
mit  Grund  und  Boden  und  den  Bauwerken 
lastenfrei  und  in  brauchbarem  Zustande 
in  das  Eigenthum  des  Staates  überzugehen. 
Die  ursprüngliche  Absicht,  die  Bahn  aus 
den  Mitteln  der  Ge- 
werkschaft zu  erbauen, 
wurde  nach  Aufstel- 
lung des  ersten  Ko- 
stenvoranschlages fal- 
len gelassen  und  eine 

Actien-Gesell.schaft 
gegründet,  in  deren 
Vcrwaltungsrath  als 
eifriges  Mitglied  der 
k.  k.  Inspector  Phi- 
lipp Bolze  eintrat. 
Die  »Graz-Kiiflacher 
Eisenbahn-  und  Berg- 

bau-(»esellschaft«, 
welche  die  ( loncession 
und  die  Bergwerke 
gegen  Ausfulgung  von 
254()  .\ctien  von  der 
( 'icwerkschaft  über- 
nahm, eröffnete  eine 

Subscription  auf 
16.000  .\ctien  ä  200 
H.,  von  denen  jedoch 
nicht  alle  gezeichnet 
wurden.  Von  diesen 
.\ctien  hatten  ()40 
.Stück  als  unverzins- 
liches Depositum  bei 
der  ( lesellschaft  zu 
bleiben,  die  erst  dann  den  Gründern 
ausgefolgt  w  erden  sollten,  wenn  das  ( le- 
sammterträgnis  des  Unternehmens  min- 
destens acht  Percent  erreichen  würde. 

Um  Ersparungen  zu  erzielen,  unterzog 
man  die  ursprünglichen  Bauprojecte  einer 
Revision,  die  entsprechende  Aenderungen 
zur  Folge  hatte.  Im  .\pril  1S57  wurde 
der  Bau  in  .\ngritY  genonunen  und  mit  der 
k.  k.  Betriebs  -  Direction  der  südlichen 
Staatscisenbahnen  wegen  Uebernahme  des 
Betriebes  Verhandlungen  eingeleitet,  die 
bis  zur  Formulirung  der  X'erlragspunkte 
gediehen.  Da  die  .Mittel  der  Gesellschaft  zur 
Vollendung  der  Bahn,  deren  Kosten  allein 
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auf  etwa  i  Millionen  veranschlagt  waren, 
und  zum  Betriebe  der  Rcr^^wcrke  nicht 
ausreichten,  wurde  bcscfilus'^cn,  scchspcr- 
centige  ^huldverschreibungun  im  Betrage 
von  I  Million  auszuja^eben,  und  dieselben 
belclnien  zu  las^Lii.  InfnlMc  tkr  finanziellen 
Calauiitäten  der  Gesellschaft  seliritt  der  Bau 
nur  lan^^sam  vorwärts.  Vor  dem  Zusammen» 
bruche  uui  Jc  das  Unterncliincii  nur  durch 
die  Intervention  des  Finanzniiniüters  ge- 
rettet. Mit  Hilfe  eines  Beraer  Bankhauses, 
welches  S'OO.OOO  t\.  vorstreckte,  w  urdc  der 
Bahnbau  beendet,  so  dass  im  Juni  1859 
mit  Kohlentransporten  begonnen  werden 
konnte,  für  die  südliche  Staatsbahn 

die  Betriebsinittel  beistellte.  Am  23.  Juni 
langte  um  3  Uhr  Nachmittag-  die  laub- 
jieschmückte  I.(^  <iiri.  itiw  S.inc'thtvinii  > 
mit  elf  Kuhlenwagen  zum  erstenmale  in 
Graz  an. 

Für  den  rcrs(  men verkehr  wurde  die 
Linie  Graz-KöHuch  am  3.  April,  für  den 
Gesammtverkehr  am  i.  November  1860  er- 
üffnct  I  >ie  einfi:eleisi<;e  40  ktn  lange  Strecke 
in)  gebirgigen  Terrain  erbaut,  machte  die 
Anlage  eines  etwa  too  m  langen  Tunnels 
bei  Krems  [vor  Voitsberg]  unJ  r  4  Ivlc  iiu  re 
Brucken  nutltwendig.  Von  den  Stationen 
hatten  nur  Voitsberg,  Lieboch  und  Ober- 
dorf einige  Bedeutung.  N'nch  Auflosung 
der  Betriebs-Direetion  der  sUdlichen  v>taat8' 
bahnen  wurden  die  Verhandlungen  mit 
der  .m  ihre  Stelle  trtttiidLii  Privatunter- 
nehmung wegen  L'ebernahmc  des  Betriebes 
fortgesetzt,  Se  aber  zu  keinem  Resultate 
filhrten.  Mit  di  n  Hetriebsmitteln,  die  von  der 
Üüdbalm  gemiethet  waren,  wurde  der  Be- 
trieb aufrecht  erhalten  —  die  Kohtentrans- 
porte  an  einen  Privatunteniehmer  verpach- 
tet. Erütulsimjahre  1 864  der  .Miethsvertrag 
mit  der  SQdbahn  zu  Ende  ging,  wurden 
die  benüt/ten  BetriebsinittLl  I  .iuHich  Über- 
nommen. Die  finanziellen  Ergebnisse 
waren  in  den  ersten  Jahren  keineswegs 

besonders  gönstige  und  die  nividindtn 
bewegten  sich  zwischen  1—4%,  sodass 
die  GrOnder  auf  die  Ausfolgung  ihrer 
Actien   bis  zum  Jahre  wo  jedoch 

schon  ein   Ertrag   von  9'25'',o  ^ 
theilung  kam,  warten  musstcn.  Durch  die 

.\ufnahme  eines  neuen  Anleliens  von 
1.200.000  tl.  in  Hoog  4Vjperccntigen  Übli- 
;;ati<>iicn  zu  150  fl.  Silber,  deren  Amor- 
ti.sation  mittels  Verlosung  bei  Vi  i'ercent 


Tilgungsquute  in  52  Jaliren  stattzufinden 
hatte,  war  es  der  Gesellschaft  im  Jahre 

1H63  möglich,  das  sechspercentige  An- 
lehen  zu  decken.  Das  Gesellschafts-Capi- 
tal,  von  dem  73  Percent  auf  die  Eisenbahn- 
Untemeliiiiunu  entfielen,  bestand  demnach 
im  Jahre  1866  aus  14.487 '^/^^  Actien 
h  200  fl.  &.  W.  —  3,897.475  fL  und 
7918  4  Yapercentigen  Obligationen  ä 
150  ti.  =  1,187.700  ü.  Demnach  zu- 
sammen 4,085.175  fl.  Von  den  Actien 
waren  alvr  i^l(r',(,  Stück  noch  nicht 
ausgegeben.  Die  Anlagekosten  hatten 
bis  zu  diesem  Jahre  die  Höhe  von 
3,882.000  fi.  erreicht 

Zu  den  älteren  Kuhlenbahnen  der  in 
Rede  stehenden  Periode  gehOrt  auch  die 
A  II  s  ^  j  g  -  T  e  p  1  i !  /  e  r  R  a  h  ti,  deren  Do- 
mäne das  machtige  Braunkohlenbecken 
zwischen  dem  Erzgebirge  und  dem 
böhmischen  Mittelgebirge  bildet.  Schnn 
zur  Zeit  als  die  Prag-Dresdener  Linie 
der  nördlichen  Staatsbahn  gebaut  wurde, 
hatte  man  die  Herstellung  einer  Schienen- 
I  Verbindung  des  altberUlunten  Curortcs 
I  Teplitz  mit  der  Station  Aussig  in  Erwügung 
gezogen  und  vmi  Seite  der  ki'mi^lieh  böh- 
j  mischen  .Statthalterei  wurde  das  von  den 
I  politischen  Localbehördcn  gestellte  An- 
suchen  lun  I Icrstellutig  dieser  Bahn  auf 
Staatskosten  un  Jahre  1852  wännstens  be- 
fürwortet. Bis  zu  dieser  Zeit  wurde  der 
Kohlenbergbau  im  .\ussig  -  Teplitzer 
Becken  niu*  in  sehr  bcsclwänktem  .Viasse 
betrieben,  da  durch  die  schlechten  Ver- 
kehrsstr,i---;eii  der  ,\bv,i1/  der  Hraunkohlc 
auf  die  nächste  Umgebung  beschränkt 
blieb :  selbst  der  Wasserweg  der  Elbe  wuide 
für  die  K  nh!e:ibefördeninw-  nicht  entspre- 
chend ausgenützt.  Der  Besitzer  der  Herr- 
schaft Teplitz,  FQrst  Edmund  Clary-Ald* 
ringen,  stellte  sich  an  die  Spitze  eines 
Comitös,  das  sich  im  Jahre  ]  855  damit  be- 
schäftigte, ein  Unternehmen  ins  Leben  zu 
rufen,  das  den  Bergbau  in  diesem  Gebiete  in 
grossem  .\las,s.stabe  einrichten  und  einen 
Schienenweg  zum  Anschlüsse  an  dieStaats- 
bahn  herstellen  sollte.  Durch  eine  Audienz 
beim  Kaiser  erreichte  eine  Deputation  des 
Comites,  dem  anfangs  nur  Graf  NostitK 

.ils  Hevitzer  \  011  bedeutenden  Knlilen- 
werken  111  jener  Cicgend,  Baron  Riese- 
Stallburg  als  Gesellschafter  der  Duxer 
Zuckerfabrik,  der  Ptager  Grosahtndler 
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FiciHcr,  der  Dircctor  der  Dresdener  Danipf- 
schiflYahrts-üesclIschalt  A.  Leoiiardi  luid 
ESsotbahn'Director  Aue  in  Magdeburg 
angehörten,  die  Zusage  einer  Concession 
fUr  das  g;eplante  üntenielimen.  Am 
a.  AuguAt  des  Jahres  1856  erhielt  da»  Co- 
mitc,  dem  sich  noch  der  Director  der 
Karbitzer  Bergbau  -  Gesellschaft,  Becker, 
sowie  der  Landtags- Abgeordnete  Dr.  Stra- 
dal  in  Teplitz  und  der  I'rjlNideiit  der 
Handelskammer  m  Prag,  Riedel,  die 
Bankiers  v.  Zdekauer  und  v.  Läme)  sowie 
die  allgemeine  deutsche  Creditanstalt  in 
Leipzig  als  Ciriluder  anschlössen,  das 
angesuchte  PrlTil^um.  — 

Der  7.n  grtSndenden  >  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn-  und  Berg- 
bau-Gesellschaft« wurde  das  aus- 
seliUesscndi  Recht  ^uni  Rau  und  Betriebe 
einer  Locomotiv-Eiscnbahn  in  der  Richtung 
von  Aussig  nach  Teplitz  auf  die  Dauer 
von  80  Jahren  zugestanden.  Der  H.m  der- 
selben war  innerhalb  eines  Zeitraumes  von 
18  Monaten,  vom  Tage  des  Privilegiums 
an,  zu  vollenden.  Schon  nach  Ahlauf  von 
zwOlf  Jahren,  vom  Datum  der  Ur- 
kunde gerechnet,  hatte  der  Staat  jeder- 
zeit das  Recht,  die  Bahn  einzulösen. 
Nach  Ablauf  von  80  Jahren  hatte  die 
Bahn  lastenfrei  dem  Staate  zuzufallen. 
Am  10.  März  1857  erhielten  die  Sta- 
tuten der  gegründeten  Actien-CIcsellschatt 
>K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn« 
und  Heri,'bau-üesellschaft«  die  a.  h.  Ge- 
nehmigung. Der  Sitz  der  Gesellschaft 
war  Teplitz. 

Die  eirv^eU  itcte  Subscription  brachte 
eine  dreitache  L'ebcr^eichnung  des  Acticn- 
Capitals  von  3  .Millionen,  das  durch  15.000 
Actien  ä  200  tl.  (".-M.  ant'^ehracht  werden 
sollte.  Die  tinanzielle  Krise  des  Jahres  liS  sy 
veranlasste  die  erste  ausserordentliche  Ci^- 
ncralversammlnn;;  am  7.  Februar  185S 
zu  dem  lic.scliluii.sc,  d«is  Actien-Capital 
auf  2  Millionen  herabzusetzen,  da  ein 
Drittel  der  .Subscribenfen  .tls  zahlungs- 
unlahig  sich  erwies,  und  den  Wirkungs- 
kreis des  Unternehmens,  indem  der  Berg- 
han-Hetrieb  ausser  Acht  Iilcihen  sollte,  anf 
das  Kisenbahn-Untcrnehiiicii  /.u  iiesthrän- 
ken.  Der  Ausfall  von  i,ooo.O0O  fl. 
sollte  d\irc1i  eine  I Vint il.'lts-Anleihe  ersetzt 
werden,  zu  deren  Lebernahme  sich  die 
(Vsterreichische  Creditanstalt  bereit  er- 


'  kl.'irte.  Infr>lM;e  der  beschlossenen  Statuten- 
.  Aenderungcn  nahm  die  Gesellschaft  die 
Firma  >k. k.  priv.  Aussig<Teplitzer 
Eisen  bahn -Gesellschaft«  an. 

Die  Erweiterung  ilures  Netzes  schon 
damals  ins  Auge  fassend,  leitete  die  Gesell- 
schaft  Verhandlungen  mit  einem  Comite 
I  ein,  wefShes  Vorarbeiten  für  eine  Bahn 
I  von  Teplitz  nach  Karlsbad  dwchgeführt 
liatte,    um    entweder   durch  Fusion  mit 
demselben  oder  selbstständig  eine  V^er- 
!  längerung  der  Linie  bis  Karlsbad  zu 
erreichen.  Die  Absicht  der  Unternehmer  der 
Aussig-Teplitzer  Bahn  war,  ursprünglich 
I  ihre  Linien  einerseits  Ober  Eger  zum 
Anschlüsse   an  die  hayerischen  Bahnen 
I  weiterzuführen ,    andererseits    sie  aber 
I  auch  nach  nordöstlicher  Richtung  g<q(en 
:  vSchwarzenberg   und    Zwielc.iii    zmn  An- 
1  Schlüsse  an  die  sachsischen  Bahnen  zu 
verlängern.   Die  ersten  Plane  hatte  der 
k.  k,  Ober-Ingenieur  Werner  ausfj^carheitet. 
Am  15.  November  wurde  der  erste  Spaten- 
Stich  für  den  Stationsplatz  in  Tarmitz 
gemacht  und  zwei  Tage  nachher  die  Krd- 
I  arbeiten  auf  der  ganzen  Strecke  gleich- 
I  zeitig  in  Angriff  genommen.  Das  bedeu- 
tendste Rannbjcct  auf  dieser  Bahn  bildete 
,  der  V'iaduct  über  die  Biela  zur  Verbin-  ,^ 
I  dung  mit  der  Staatsbahn  bei  Aussig.   Im  " 
Uehrirren  bot  der  Bau  der  Hahn,  die  sich 
am  Fusse  des  Erzgebirges  hmzieht,  keine 
I  technischen  Schwierigkeiten.  .\m  T7..\pril 
1857  traf  die  erste  Lbcomotive  in  der  uralten 
Thermenstadt  ein.  Am  19.  .Mai  1.S58  wurde 
I  die  1 7  8  m  lange  Strecke  Aussig-TepUtz 
mit  den  .Mittclstationen  Türmitz,  Schön- 
•  feld,  Karbitz  und  Maria-Schein  feierliclist 
i  eröiifhet  und  am  folgenden  Tage  die  ersten 
PersoiicnzO^e  eingeleitet.  Dem  Gesammt- 
verkehre  wurde  die  Strecke  am  8.  Juli 
I  1858  öbergeben.  Gleichzeitig  wurde  eine 
3'2  km  lanirc  Schleppbahn    von  Ai.<sit,r 
zum  Elbelandung.splalz  hergestellt.  X.ich- 
dem  der  Bau  nicht  nur  das  Actien-Capital, 
.siitiikm  auch  die  l'rioritäts-.\nleiht  11  m  H 
j  in  .Anspruch  genommen  hatte,  gest.dieten 
sich  die  finanziellen  Verhältnissi  der  ( ie 
Seilschaft  anfan|j:s  recht  scitwierig.  Um 
nicht   neue   Betriebsmittel  anzuschaffen, 
wurde  mit  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
ein  .Miethvertrag  abi;csch?nssen  nnd  sogar 
1  ein  Theil  der  bereits  angeschatttcn  l'racht- 
I  wagen  an  die  Nachbarbahn  verkauft.  Die 
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weiteren  Mittel  sollten  durch  Ausgabe 
eines  neuen  l'rioritäts-Anlehens  in  der 
Höhe  von  500.00O  Ü.  bescliatlt  werden. 
Da  die  I-a^re  des  Geldmarktes  eine  L  nter- 
brinjrung  aussichtslos  erscheinen  Hess, 
wandte  sich  die  Ciesellschatt  an  die 
Regierung  um  l'nterstüty.uni;  durch  ein 
Darlehen.  Da  Minister  Bruck  nicht  in 
der  Lage  war,  dieser  Bitte  zu  w  iiifahren, 
bewog  er  die  Nationalbank  zur  Gewäb- 
runti  eines  Ausnahme-Vorschusses  von 
200.000  fl.,  wodurch  es  möfilich  wurde, 
die  Begebung  des  Anlehens  aut  einen  ge- 
ei8;neteren  Zeitpunkt  zu  verschieben.  Mit 
Hilfe  der  all^emeinen  deutschen  (Kredit- 
anstalt in  Leipzig  gelang  es,  im  Jahre 
t86i  nicht  nur  das  bei  der  ttsterreichischen 
(Kreditanstalt  au%enoniniene  Anlehen  /.u 
convertiren,  scmtQrnauch  im  jalite  iH()5 
das  neue  Anlehen  unterKubtin^cn.  Das 
Oeditinstilut  iil»ernahm  für  das  erste  An- 
lehen 5cxx>  Obligationen  ä  500  ti.  ö.  VV. 
in  Silber  zum  Curse  von  90"  „  imd  unter 
den  gleichen  Bedin}iun;;en  3000  üblijra- 
tionen  Lit.  B.  lilr  die  zweite  Anleihe. 

FOr  kurze  Zeit  ^cliörte  der  um  das 
Eisenbahnwesen  der  jiarizen  Welt  so  hoch- 
verdiente Max  Maria  v.  Weber,  damals 
noch  kOnig).  sächsischer  Finanzrath,  als 
Verwaltuny;srath  dem  L'nternehmen  an. 

Während  die  Bahn  durch  die  Errichtung 
von  kleineren  Zweighahnen  zu  den  Kohlen- 
werken ihre  .\usfrestaltun<x  innerhalb  ihres 
Gebietes  immer  mehr  und  mehr  zu  ver- 
vollständigen trachtete,  und  insbesondere 
durch  lIlii  Bau  des  Flüjrels  von  Karbit/. 
[28  5  km]  zu  den  Kohlenwerken  der  Berg- 
bau-Gesellschaft »Saxonia«  hei  Herbitz 
dieses  Ziel  f<<rderte,  behielt  sie  auch  ihren 
Plan  aul  Ausdctuiuiig  der  Strecken,  insbe- 
sondere in  sfidwestlicher  Richtun^f,  unver^ 
rückt  im  Au^e. 

Als  das  bereits  erwähnte  Annabergcr 
CrOnduncs-Comiti  die  Concession  ftlr  die 
Kisenbahn  nach  Komotau  erhielt,  hatte 
sich  auch  die  Aussig-TepUt^er  Eisenbahn- 
Gesellschaft  beeilt,  Untersuchui);ien  für  die 
Trace  Tcplitz-I  )u\-Br(l\-Kom«itaa  VDr/.u- 
nelinien,  und  dem  Kaiser  bei  seiner  da- 
maligen Anw^esenheit  in  Prag,  die  Bitte 
um  ( '.oncc^sionirun^  dieser  Linie  vnid  nni 
Gewährung  einer  Xmsengarantie  für  die- 
selbe unteriweitet.  Die  Regierung  lehnte 
die  Gcwflhning  einer  Zinsengaraiitie  ab. 


i  doch  erklärte  sie  sich  bereit,  der  Gcseli- 
I  Schaft  bei  Verzicht  auf  die  Garantie  eine 
Cioncession  zu  };twähren,  wenn  die  'rrace- 
fiihrung  dieser  Strecke  derart  geändert 
werde,  dass  die  Orte  Bilin  und  Schwaz 
in  die  Linie  einbezogen  erscheinen.  Der 
Bau  einer  ungarantirten  Strecke  schien 
der  (iesellsehaft,   trotz  der  voraussicht- 
lichen Ertragsfähigkeit  der  neuen  Linie, 
zu  gewahrt  und  sie  wendete  sich  an  d^n 
böhmischen  Landtag  mit  der  Bitte,  aus 
Landesmitteln  eine  4  V^pt^rcentige  Zinsen- 
sicherstellung  dt»  Anlage-Capitals  und  die 
abli  che  Amortisationsquote  zu  bewilligen, 
in   welchem    Falle   die   (iesellschaft  ein 
1  weiteres  ■/,7p  aus  den  Ertragnissen  der 
I  Au5sig-Teplttzer  Linie  garantiren  wollte. 
I        Der  Landtag  1864  wurde  geschlossen, 
I  ohne  dass  über  diese  Angelegenheit  be- 
t  rathen    worden   war.    Der  bflhnusche 
Landesausschuss.  an  den  die  Ciesellschaft 
i  nun  herantrat,  erklärte  jede  Zinsengarantie 
I  hei   der  zweifellosen    RentabititÜt  der 
.Strecke  für  überflüssig.    Um  wenigstens 
i  einen  Theil  der  Strecke  sicherzustellen» 
I  wandte  sich  der  Verwaltungsrath,  u.  z. 
,  mit  Erfolg,  an  die  Gewerke    des  Duxer 
I  Reviers,  um  die  Garantieen  eines  be- 
I  stimmten  Frachtquantums  zu  erlangen,  in 
welchem  Falle  sie  ihre  Bahn  von  Teplitz 
I  bis  l)u\  selbstständig  weiterAlhren  wollte. 
I       Angesichts  des  Umstandes,  dass  die 
.Strecke  Teplitz-Komotau,  das  reiche  Uux- 
i  BrUxer  Kohlenrevier  durchziehend,  die 
I  Verbindungslinie  der  projectirten  Bahnen 
von  der  sächsischen  bis  zur  bayerischen 
1  Grenze  bildete  und  Komotau  schon  da- 
I  mals  zum  Knotenpunkt  dreier  wichtiger 
Bahnen   ausersehen    war,    maj;    die  s*t 
[  weitgehende  \'f»rsicht  der  Gesellschalt 
I  heute  als  Zaghaftigkeit  erscheinen,  die 
aber  dadurch   erklärlich  wird,  dass  das 
I  Zügem  der  Regierung,  die  in  der  Ge- 
'  Währung  von  Zinsengarantien  sonst  nicht 
so   rigoros   vorging,    ilic    Zu\ ersieht  in 
[  die  Rentabilität  des  Unternehmens  er- 
I  schottern  musste. 

Da  der  K'e^ierung  an  dem  Zustande- 
I  kommen  der  \  erbindung  Teplitz-Komotau 
<  schon  wegen  der  weiteren  Anschlüsse 
selir  i^ekf^en  war.  suchte  sie  die  Aussij;- 
I  Teplitzer  Bahn  zur  AusfUluoing  der  gan- 
.  zen  Linie  zu  bestimmen.  Die  weiteren 
I  Schritte  blieben  bei  dem  Standpunkt  der 
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(1  (.Seilschaft,  das»;  sie  nur  dann  hauen 
könne,  w  enn  der  Staat  die  Zinscngaranlie 
übernehme,  lange  ohne  Eifolg.  Erst  die 
Ankündi;;un<j  der  Kegierunjj;,  dass  für  den 
Fall,  alü  der  Bau  der  Tepliu-Koniotaiier 
Strecke  durch  die  Aussi|Br>TepUtzer  Eisen- 
bahn nicht  zustande  kMme,  sie  voti  dem 
jhr  concessionsniässig  zustellenden  Rechte 
Gebrauch  machen  wQrde,  die  Bahn  schon 
im  Jahre  186H  einzulösen,  um  <;ndann 
die  projectirte  Fortsetzung  entweder  in 
eigener  Regie  oder  durch  eine  neue  Ge- 
sellschaft durchfuhren  zu  lassen,  ebnete 
den  weiteren  Verhandlungen  den  Weg;. 
Die  Generalversammlung  im  Jahre  1^65 
ermächtigte  dm  Wrwaltungsrath,  sutnrt 
um  eine  Cuncest-ion  für  die  Strecke 
TepHtz-Dax  einiuschreiten,  und  mit  der 
Ke<2.ii  run[^  wi  -jt-n  des  Weiterhaues  bis 
Komotau,  jedocii  auf  Grundlage  der  Zin- 
sengarantie eines  Anlage-Capitales  von 
höciistens  4  Millionen,  Verhandlungen  zu 

pflegen. 

Als  nun  gar  das  Annaberger  (^«»mite 
um  die  ( lIK■c'-^il  >n  für  eine  Kiscnbahn 
von  Kumulau  nach  Teplitz  mit  Verzicht 
auf  jede  Zinsengarantie  einschritt,  be- 
eilte sicli  die  Gesellschaft  die  Bedin- 
gungen der  Regierung  anzunehmen. 

Die  wesentlichen  Bestimmungen  der 
Concession,  die  durch  die  L'rkunde  \om 
IG.  Mai  i8ö0  verbrieft  wurde,  setzten  lest, 
dass  das  alte  Privilegium  auch  fOr  die 
Fortsftznng  der  Bahn  bis  Kdjimtau  zu 
gelten  habe.  Dagegen  wurden  die  neuen 
Bestimmungen  auch  auf  die  gan/e  Linie 
von  Anvsig  bis  Komotrin  sanimt  Zweig- 
bahnen ausgedehnt.  Die  .Strecke  bis  Üux 
war  spätestens  ein  Jahr  nach  Ertheilun^ 
der  (Concession  und  die  I  i irtset/un;^  bis 
Komotau  spätestens  ein  Jahr  naeh  'In- 
betriebsetzung, der  damals  von  K' im. >tau 
in  einer  der  Riehtungen  nach  l'iag, 
Annaberg  oder  K.iilsbad  projectirtcn  liah- 
nen  zu  vulknden.  Als  wichtigstes  Zu- 
geständnis drr  I\LL;ien!ng.  die  >t  lh»;tvt'r- 
ständlich  keine  Zin.Ncngarantie.  dalüi  aber 
eine  zwanzigjährige  Steuerfreiheit  ge- 
währte, war  die  .Xusdehiuuig  der  Gonces- 
»um  auf  80  Jahre,  vom  Tage  der  Yerkehrs- 
aufnahme  auf  der  l-'ortsetzungsstrecke  an 
gerechnet,  und  die  Erstreckung  der  Dauer 
des  Privilegiums  für  die  .\u.s.sig-Teplitzcr 
Bahn  auf  die  gleiche  Zeit  anzusehen. 


Krst  nach  .Ablauf  v«m  30  Jahren,  ^leich- 
fallü  vom  Eröffnungstage  der  Fortsetzungs- 
strecke  an  gerechnet,  erstand  der  Staats- 
I  verwahini<i  d.is  Ein!M-iini<:>-Techt  auf  die 
;  ganze  Hahn.  Die  V  erpthciitung  zur  Anlage 
eines  zweiten  Geleises  sollte  fär  die  Gesell- 
schaft daim  erwachsen,  wenn  in  zwei  auf 
einander  folgenden  Jahren  der  jährliche  \ 
Rohertrag  pro  Meile  die  Summe  von 
150.000  fl.  überschreiten  wnrde.  Zur  Auf- 
bringung der  .Mittel  besciiioss  die  ausser- 
ordentliche Generalversammlung  vom 
1 6.  .\pril  I H66  die  .Ausgabe  v«»n  2500  .Stück 
der  noch  im  Besitze  betindlichen  alten 
Actien  der  Gesellschaft  und  die  Aufnahme 
einer  schwebenden  .Schuld. 

Durch  die  Erweiterung  ihres  Netzes 
stieg  die  Rentabilität  des  Unternehmens, 
das  scholl  in  den  ersten  T.ilnen  nach  der 
i  Giriuidung  ganz  ausserordentlich  günstige 
Ergebnisse  jiufwies.  Das  ( äesellschafts- 
'  Capital  bestand  im  Jahre  1866  aus 
10.000   Stück  Actien   ä   210  fl.   ö.  \V. 

2,100.000  fl.,  dem  Prioritäts-.Anlehen 
[I.it.  \]     750.000  fl.  und  dem  Priorität.s- 
I  .Aniehen  [Lit.  B]      450.000  fl.    Die  An- 
I  lagekosten  betrugen  3,390.000  fl. 

Die  10"  I  km  lange  IJnie  Teplitz-Dux, 
die  in  ihrer  .Anlage  auch  nicht  die  ge- 
ringsten technischen  Schwierigkeiten  bot, 
j  wurde  im  Jahre  l8(y>  dnrcli  die  Haimntfr- 
I  nehmung  .Adalbert  Laima   .SuhnJ  in  .An- 
grift  genommen.  Der  l'au  wurde  jedoch 
j  durch  die  Ereignisse  des  Jahres  iSdi)  bu- 
j  hindert,  so  dass  die  Eröffnung  der  .Strecke 
;  erst  am  15.  Juli  1S67  stattfinden  konnte. 

Die-  letzten  ( ;iikdi.r  dieser  Gl  uppe  von 
I  eislcithanischen  Bahnen,  deren  Griindung 
III  ich  vor  das  Jahr  l8h7  fällt,  bildet  die 
l  urn au  -  Kralup-  Präger  Eisenbahn 
und  die  ^Böhmische  Nordbahn«. 

In  dem  böhmischen  Badeorte  Warten» 
berg  versammelten  sich  am  28.  .Septem- 
ber 1856  über  l'^inladung  eines  .Actinns- 
Coniites    die    Vertreter   der   Städte  des 
nordösthelu i.  Böhmens  zwischen  Reichen- 
berg und  l'iaji,  sowie  Grossgrundbesitzer 
und  Industrielle  unter  dem  \  iirsitze  des 
I  Bar<»ns  johann   Friedric!»  v.  .Aehrenthal, 
um   zu   beratlien,   in   welcher   .Art  eine 
-Schienen Verbindung  zwischen  Prag  und 
Reichenberg  ZU  erreichen  wäre.  Es  wurde 
I  beschlossen,  zur  Lösung  dieser  Aufgabe 
I  eine  GeselUchaft  zu  grOnden  und  2 1  Thcil- 
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nchincr,  darutiter  Pcrsönliclikcilcn,  Jnj  Jen 
ersten  Adelsgeachlechtcm  Böhmens  un- 
gehörten,  und  ftrossindu-^triclk-,  erklärten 
sich  bereit,  die  ersten  Auhlat;cii  tür  dieses 
Unternehmen  zu  tragen.  Die  Lciuui^  iibcr- 
nalun  ('ii'.if  f'firistian  v.  W'.iKisiciu.  Der 
wichli«j»lc  Blsi.!i1uss,  Jen  d\<j  Wisamni- 
liing  fasste,  betrat  Jic  Wahl  der  Kichtimg 
der  prnjectirtcii  l-lise :ilialin.  Xaehdcm  das 
Zustandekuninien  einer  \\rlMiidung  von 
Reichenbeifr  nach  Tumau  durch  eine  an- 
dere L'ntemebmun};  danvils  hcreits  Re- 
sidiert erschien,  wurde  Tumau  als  Aus- 
gangspunkt der  neuen  Bahn  bestimmt, 
von  wo  aus  die  Linie  über  jim^burizlau 
entweder  dircct  über  Benatek  nach  l'raj; 
gehihrt,  oder  über  Melnik  [eventuell  auch 
südlich  von  diesem  Orte]  ein  Anscliluss  an 
die  Prag-Dresdener  Bahn  gesucht  vvcrdua 
sollte.  In  einer  Clründerversammlung,  die 
am  25.  October  1X37  zu  Jungbunzlau 
stattfand,  erstattete  Betriebs- Di rector  Kress 
der  Buschtöhrader  Eisenbahn  einen  tech- 
nischen Bericht  über  die  Tracen- Unter- 
suchungen, und  seinen  Ausluhrungen  war 
es  zuzuschreiben,  dass  Kralup  sowohl 
zum  Anschluss  an  die  Buschtöhrader 
Eisenbahn,  als  auch  an  die  nördliche 
Staatsbahii  ^ewähU  wurde,  um  so  das 
Kladiiu-Buschtährader  Kohlenrevier  auch 
für  den  Reichenber<;er  Industriebezirk 
nutzbar  zu  machen. 

Die  Sistirung  der  (.oncessions-F.rthei- 
lungen  von  Seite  der  Regierung  in  Ver- 
binii  .in_^  mit  der  eingetretenen  Handelskrise 
brachte  die  Angelegunheit  ins  Stocken. 
Um  die  Bahn  dennoch  zustande  zu  bringen, 
versuchte  das  Comiti  die  Buscht^urader 
Eisenbahn  für  diese  Pläne  zu  gewinnen 
und  legte  ihr  im  Jahre  1861  nahe,  die 
Strecke  Tumau  -  Kralup  als  Fortsetzung 
ihrer  Linie  zu  erbauen,  für  welchen  I-'all 
die  Grflnder  sich  bereit  erklärten,  ihre 
»Rechte«  der  BuschtÖhrader  Kisenbahn- 
Geseilschaft  gegen  Ersatz  der  bisher  aufge- 
laufenen Kosten  zu  Obertassen.  Trotz  der 
eingehenden  Befürwortun-;  seitens  der 
Direction  der  Buschtöhrader  Eisenbahn- 
Gesellschaft  uiirde  in  der  Generalvcr- 
sammUnig  vom  15.  Kehruar  i!S<)2  der 
Antrag,  eine  Coucession  fUr  die  Linie 
Tumau  •  Kralup  zu  erwerben,  von  den 
Actioiiäreii  mit  elf  Stinitnen  Majorität 
abgcleluit  und  das  Comite  der  Tumau- 


Kralupcr  Eisenbahn  sah  sich  bemüssigt, 
selbst  um  die  Conoession  einzuschreiten. 

Am  28.  August  1863  erhiLltLii  Krnst 
Ciraf  Waldstein,  Hugo  Fürst  zu  Thum 
und  Taxis,  die  Industriellen  Friedrich 
Leitenberger,  Adalbert  Lanna,  Clemens 
Bachofen  von  Echt,  Alois  Schöllcr,  Jo- 
hann Liebicg  u.  A.  die  erbetene  Con- 
ccssiini  für  eine  Linie  von  Tumau  tiach 
Kralup  und  das  \'urrcclu  vor  dritten  Be- 
werbern für  eine  Zweigbahn  nach  Prag. 
Die  Linie  Turnau-Kralup  war  binnen  drei 
Jahren  ferti*»  zu  steilen,  die  Anlage  eines 
zweiten  (icleises  war  erst  dann  bedingt, 
wenn  der  Reinertra-^  pro  .Meile  in  zwei 
autemander  folgenden  Jahren  die  Summe 
von  200.000  fl.  Uberschreiten  sollte.  Das 
Ileiiidallreclit  erstreckte  sich  nur  auf  das 
uubewegachc  b.igcntlium.  Am  24.  .Mai 
1 864  fand  die  constituirende  Versammlnng 
der  ^eiirniuk'ten  »K.  k.  priv.  Turnau- 
Kralup  -  i '  r  a  g  e  r  E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  c- 
sellschnft«  statt 

Das  Baucapital  war  auf  7  Millionen 
festgesetzt,  wovon  3  Millionen  in  Prio- 
ritäten und  4  Millionen  in  Actien  aus- 
gegeben werden  sollten.  Den  Bau  der 
Bahn  hatte  Adalbert  Lxuma  um  den 
Pauschalbetrag  von  4,825.000  fl.  über* 
nommen.  Die  Trace  wurde  von  Tumau 
über  Münchengrütz,  Bakov,  Jungbunz- 
lau nach  Kralup  geführt  und  dort  der 
.\nschluss  an  die  Buschtelurader  und 
an  die  nördliche  Staatsbahn- Linie  sicher- 
gestellt. Zwischen  .Stranov  bis  unter 
die  Burgruine  ZveTetie  mussten  bedeu- 
tende i^elsensprengiuii;eu  vorgenommen 
werden.  Zum  .Schutze  der  an  der  Trace 
gelegenen  Ruinen  Zvefetic  [Abb.  313)  und 
Michalovic  mussten,  um  einen  Einsturz 
derselben  zu  verhüten,  bei  den  .Spren- 
gimgen  besondere  Vorkehrungen  getrof- 
fen werden.  Grössere  Brtlcken  wurden 
Uber  die  Elbe  bei  Neratovic,  über  die 
Moldau  bei  Kralup  gefahrt.  Ueberdies 
wurde  die  Iser  zweimal,  und  zwar  bei 
1'  k1  I  und  Bakov  überbrückt.  Ein  be- 
deutender, 2q  in  hoher  V'iaduct  wurde 
bei  .Stranov  [.\bb.  314]  aufgeführt.  Bei  den 
grösseren  Objectcn  gelangte  überall  Eisen- 
construction  nach  dem  Schifkom'schen 
System  zur  Anwendung.  Ueber  Anordnung 
der  Militärbehörde  mussten  bei  den  grös- 
seren Brücken  je  zwei  Brückenpfeiler 
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mit  Sprc-ni^vorrichtunucn  versehen  werden, 
die  nur  allzubald  in  Anwendung  kommen 
sollten.*)  Die  877  km  lanfje  Strecke 
wurde  am  16.  Octoher  1S65  dem  Betriebe 
übery;eben. 

Durch  die  Krie<;sereiynisse  desfolyen- 
den  Jahres  wurde  diese  Bahn  besonders  hart 
mitgenommen.  An  ihrer  Trace  entwickel- 
ten sich  die  ersten  Clefechte;  der  Verkehr 
musste  schon  am  2<).  Juni  ein<;estellt 
werden.  Bei  dem  Kampfe  bei  Podol  be- 
wiesen die  Beamten  der  Turnau-Kraluper 
Bahn  besonderen  Opfennuth.  (iegen  Mit- 
ternacht wurde  ein  Eisenbalmzu|;i[  von 
Münchengriit/  nach  Podol  diri^^irt,  um  die 
Verwundeten    aufzunehmen    imd  wegzu- 


reichischen  Bahnen  erlitt,  hatte  den  Mon- 
archen zu  dieser  Hntschliessun^;  bewogen. 
Wilhrend  sich  nilmlich  die  anderen  Bahnen 
nach  erfolgtem  Friedensschlüsse  durch  die 
nach  Wiederaufnahme  des  Betriebes  er- 
zielten .Mehreinnahmen  erholen  konnten, 
war  die  Tumau-Kraluper  Bahn  bis  zum 
10.  September  iHhh  verhindert,  den  Be- 
trieb wieder  aufzunehmen,  da  die  Brücke 
bei  NePatovic ,  welche  von  der  i'isterrei- 
chischen  Besatzung  in  Theresienstadt  ge- 
sprengt worden  war,  erst  an  diesem  Tage 
für  den  Zugsverkehr  wieder  benützt 
werden  konnte. 

Im  Jahre  I  Sf/)bestand  das  .Xctien-C  'apital 
in  20.000  .Actien  ä  200  fl.  —  4,000.000  fl. 


Abb.  Jl).  Turnau-Kralup.  [Tracc  an  der  Ruine  /vctctlc] 


führen.  .Ms  die  Züge  auf  dem  .Schlacht- 
felde ankamen,  wüthete  noch  der  Kampf 
mit  unverminderter  Heftigkeit.  Im  ärgsten 
Kugelregen  aber  .sprangen  die  Ikamten 
und  Diener  der  Bahn  mit  wahrer  Todes- 
verachtung von  den  Waggons,  um  die 
Verwundeten  aufzuheben  und  in  Sicherheit 
zu  bringen.  Durch  die  a.  h.  Kntschliessung 
vom  8.  .März  1H67  geruhte  der  Kaiser 
der  (lesellschaft  aus  .\nla.ss  des  erlittenen 
Verlustes  eine  .Subvention  von  150.000  H. 
aus  .Staatsmitteln  unter  der  Bedingung  zu 
bewilligen,  dass  sie  auf  jedweden  weiteren 
Entschädigtmgsanspruch  aus  diesem  Titel 
Verzicht  leiste.  Die  ganz  ausserge wohn- 
lichen Verhältnisse  dieser  Balnmnter- 
nehmung,  die  damals  nachweislich  den 
grössten    Schaden    unter    allen  ö.ster- 

•)  Vj^l  Band  II.  »rnscre  Eisenbahnen  im 
Kriege«,  vi>ni   Kisenhahn-Bureau  des  k.  k.  ' 
Generalstabes.  | 
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und  20.000  Prioritäts-Obligationen  ä  1 50  H. 
=  .vooo.ooo  tl. 

Mine  wichtige  Verbindung  erhielt  die 
Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn  durch 
das  Zustandekommen  der  »Büh  mischen 
Nord  b  a  h  n « . 

Das  Entstehen  dieses  l'nternehmens 
fällt  jedoch  in  eine  spätere  Periode  — 
in  jene  Zeit,  in  welcher  sich  nach  Jahren 
einer  durch  die  N'erhältnisse  bedingten 
.Stagnation  des  Unternehmungsgeistes  die 
ersten  Vorboten  des  » wirthschaftlichen 
Aufschwunges«  bemerkbar  machten.  In 
dieser  Zeit  traten  auch  die  Bestre- 
bungen, die  bedeutenden  Industrieorte 
des  nördlich.sten  Böhmens  untereinander 
sowie  auch  mit  den  Bahnen  Oesterreichs 
und  .Sachsens  in  Verbindung  zu  bringen, 
besonders  lebhaft  hervor. 

Die  erste  .Anregung  hatten  einige  In- 
dustrielle gegeben,  welche  im  Jahre  iSOo 
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um  die  Bewilligung;  zu  Vorarbeiten  (ttr 

eine  Ki^ciilMhii  \on  Warnsdoii  nach 
TtfLschca  allgesucht  hatttiu.  Am  5.  Fe- 
bruar 1863  hatten  der  Teplitzer  Advocat 

Dr.  Frau/  Stiatlal  uiul  ('L'uns^i'n  iV\^-  \'nr- 
concesiiion  tür  eine  Lisenbalui  von  Aussig 
Ober  B.-T^pa  zum  AnschloM  an  die 
LölKui-Zittaiii.  r  I^nfm  in  Sachsen  crhaUcn. 

im  bühmischcn  Landtage  brachte  der 
Abgeordnete  Strache  die  Frage  der  Her« 
stclUmjr  eines  systematischen  Eisenbahn- 
netzes tUr  Uühniea  zur  Sprache  und  die 
zu  diesem  Zwecke  eingesetzte  Com> 
missiiiii  iHMiitratjte,  dem  I.atuk'sau-^'. luiss 
den  Auftrag  zu  erthcilen,  Vorscliläge  über 
die  Durchführung  eines  böhmischen  Schie- 
nei)iict/LS  zu  erstatten  und  ihn  zu  er- 
mächtigen, mit  Unternehmern  in  V'er- 
bindung  zu  treten  sowie  mit  derStaats- 
verwahun};  in  Hi  trcff  der  MikI  ilitiiten, 
unter  welchen  Eisenbahnen  in  btihmcn  mit 
Subventionen  aus  Landesmitteln  aus- 
;:;etnhrt  werden  könnten,  !iaiu!!'ni>;en 
einzuleiten.  In  der  Schlusssitzung  des 
böhmischen  Landtages  am  18.  April  1863 
wurde  LTclLiicntlich  der  FkTathun«^  und 
Annahme  dieses  Antrages  die  Her:«tellung 
eiiK^r  Eisenbahn  von  Tetschennach  Warns- 
dorf (siichsisclu  ("i  cn/el  huülrwortet.  Nun- 
mehr traten  als  iiewerber  um  Eiäenbaluten 
in  dieser  (ieg:end  auch  andere  Unternehmer 
auf  den  Plan.  Im  October  l86|  unter- 
breitete ein  Consortium,  an  dessen  Spitze 
Graf  Emst  Waldstein-Waileniberu  stand, 
und  dem  unter  Andern  auch  Max  Ej^on 
Fürst  zu  Fürsteuberg,  ( Iral  Kaunitz, 
Dr.  Eduard  Herbst,  A.  Lamm,  Dr.  Franz 
Sclmieykal  v.r.d  \'ertreter  der  Tuniau-Kra- 
lup-Frayer  unJ  iiuschtehrader  Eisenbahn- 
Ciescllschatt  angehörten,  dem  k.  k.  Han- 
delsininisterinm  ein  (■esiich  um  Hewüli- 
gunji  zu  technischen  Vnrarbeiteii  für  eine 
Eisenbahn,  die  \  on  der  Turnau-Kralup-I'ra- 
ger  Uahn  i:i  di  r  iu  -end  von  Junjibimzlau 
ausgehciid,  iuicii  kuaibiirji  zum  Ansclilusj»e 
an  die  saclisischen  Hahnen  bei  Löbau  in 
Sachsen  tilliren  imd  \'erbiiKhni<ii.  n  einer- 
seits nach  W'artisdtirl',  andere)  seils  nach 
Tetschen  hersteilen  sollte.  Jenes  ( :umite, an 
dessen  .Spitze  Dr.  .Slradal  stand,  trat  nun  au 
die  k'ejfierunu  mit  dem  .\nsuclicn  mn  die 
Vcrleihun«r  einer  iietiniti\en  (  .1  »ncession 
zum  Hau  und  HetrieiH-  einer  l'ü^eiib.ilm 
von  Aussi«;,  ülicr  H.-I.cipa  n.ich  \\"aru.->dorr 


I  heran,  indem  es  durch  Zusätzen  gQnstiger 

Tarife  und  Verzicht  auf  >t.i,itlic!ie  Zittstn- 
I  garantie,  jeden  anderen  Bewerber  aus  dem 
I  Felde  zu  schlagen  hoffte.  Durch  dieses 

riitcniehmen,  dem  /'unicist  die  Ki>lilen- 
'  Werksbesitzer  des  Teplitzer  Kevieres  und 
I  Interessenten  der  Aussig-Teplitzer  Eisen- 

;  h.ihn  .iiim'hr'irk'ii,  entst.nuKK-m  (..iraf  Wald- 
I  stein'schen  Consurtium  ein  mächtiger  Ri- 
I  vale.  Die  Regierung  leitete  Verhandlungen 
ein  inid  .nn  6.  OetobLT  1H65  erhielt  tiraf 
W  aldstem  und  Genossen  die  Concession  für 
die  »BöhmischeNordbahn«,  welche,  an 
die  Turnati-Ki alnp-Pr-ii^er  lüsenbahn  zwi- 
schen Jungbuiulau  mid  liakov  aiuH^hlies- 
send.  Ober  Böhm.^Leipa  nach  Rnmburg, 
eventuell  mit  der  Fortsetzunt;  fii^'^t-ti  I.i'>baii 
zum  Anschlüsse  an  die  sächsische  bahn 
gehen  sollte.  In  Verbindung  mit  dieser 
I  .Strecke  waren  die  Flügel  einerseits  jener 
j  über  Hensen  nach  Bodenbach  zur  Verbin- 
dimg  mit  der  Elbe  bei  Tetschen  und  zum  An- 
!  Schlüsse  an  dieStaatsbahn,  und  andererseits 
,  jener  nach  Warnsdorf  mit  der  eventuellen 
I  Fortsetzung  gegen  Zittau  ebenfalls  zum 
i  Aiiseliliivse  .in  die  .sächsische  Hahn  con- 
:  cessionirt.  Den  Conccssionären  sollte  zu 
I  jeder  Zeit,  wenn  sie  das  Ansuchen  stellten, 
die  Hewilliguny  ertlifüt  werden,  eine  \''er- 
!  bindungsbahn  von  Bensen  [südöstlich  von 
i  Bodenbach]  diuxh  das  Pokenthal  nach 
H.-Eeipa  !!er/ii>telle!i     I>ie  \'erpflichtung 
zur  Herstellung  dieser  Verbindungsbahn 
'  sollte  für  sie  jedoch  dann  eintreten,  wenn 
eine lürertf  I^ahn  vo" Aussig ntich  B.-Leipa, 
für  welche  sich  das  mit  der  Aussig-Tep- 
I  litzer  Bahn  in  Verbindung  stehende  Comitfi 
die  .Ausführung  auch  im  Falle  der  f'on- 
cessionirung  der  bohniischen  Nurdbahii 
I  vorbehalten  hatte,   nicht  zustande  käme, 
oder  wenn  deren  HeisU  llim^  im  Interesse 
der    Industrie    als    null» wendig  erk;unit 
werden  sollte.    Die  concessionirten  Bahn- 
strecken waren  im  Jahre  iSby  in  Angriff 
j  zu  neinnen.    .Als  äusserster  Vollendungs- 
termin \\  urde  das  Ende  des  Jahres  l%70 
bestiunnt.     Der    Hau   der   F.  irtsotzimiri-Mi 
der  Bahn  von  Rnmburg  nach  Lübau  und 
\  von  Warnsdorf  gegen  Zittau  blieb  nocl; 
von    dem     .Abschluss    eines  Fchereiii- 
kommens  mit  der  sächsischen  KV^iierung 
al>lian^i>;  und   sullte  frühestens  ein  Jahr 
nach  \'<>l!eni.!un;i  der  concessi<  nii  len  Bahn- 
linien gelorderl  werden  köimen. 
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Kiiicr  vcrfassun^smilssiucn  Behandlung 
wurde  diese  ('oncession  uiclu  uiiterzi»;^eii, 
obzwar  die  Ke^ierunJ^  in  der  letzten  .Sitzun<j 
der  III.  Session  des  Abgeordnetenhauses 
[24.  Juli  iHf»5l  eine  Rey;ierunys-Vorlatie  in 
dieser  Fra^^e  unterbreitete,  welche  Special- 
uusschUssen  zugewiesen  wurde ;  die  jedoch 
bald  darauf  eint^etretene  Sistirun«;  der 
Verfassung  *)  bedingte  die  selbststündi^e 
Rntseheidun«;  der  Ke^ieruny. 

Ausser  einer  fünfzehnjährigen  Steuer- 
freiheit erhielt  das  Unternehmen  später 
noch  eine  weitere  BeyUnstigunfr  von  Seite 
der  Staats verwaltun;r,  die  ihr  bei  der  Be- 
schatTun;;  des  Anlat^e-Capitals  hilfreich  an 


ventionsform,  die  sich  in  Oesterreich  später 
immer  mehr  und  mehr  einbürgerte. 

Infolge  des  Xothstandes,  der  in  Böhmen 
nach  den  Kriegsereignissen  eintrat,  war  es 
der  Regierung  sehr  daran  gelegen,  dass 
der  Bau  der  hühmischen  Nordbahn  noch  vor 
der  concessionsniässig  bestimmten  Frist 
in  Angriff  gen«)mmen  werde.  Sie  sah 
sich  daher  bemiissigt,  dem  Ansuchen  der 
( ]oncessionäre  um  einen  Staatsvorschuss  zu 
entsprechen  und  streckte  4,000.000  i\.  zum 
Zwecke  der  sofortigen  Durchführung  der 
Bauarbeiten  vor,  unter  der  Bedingung, 
dass  ihr  nach  (-onstituirung  der  Clesell- 
schaft  Actien  zum  vollen  Nennwerthe  in 


1 


Abb.  314.   VUduct  Uber  dai  Zamo»t-Tbal  bei  Stranov  im  Bau. 


die  Hand  ging  —  eine  Subventions- 
methnde,  deren  KinfUhnmg  die  bunte 
Auswahl  jener  ^^ittel,  mit  welchen  der 
Bau  von  Eisenbahnen  von  .Seite  der 
i)sterreichischen  Regierung  gef<)rdert 
wurde,  um  eine  neue  Art  vermehrte.**! 

Das  .Ministerium  Belcredi  sah  sich 
im  Jahre  1866  gezwungen,  den  neuen 
l'nternelinumgen  grossere  Bauvorschüsse 
in  der  Form  v<m  Darlehen,  die  später 
durch  .Actien  im  Nnminalwerthe  >relun- 
dirt«***)  wurden,  zu  gewähren,  eine  .Sub- 

•)       h.  Patent  vt»m  20.  Scptcinbtr  l8;)^. 

*•)  Das  allererste  StaatsJarIchen  wurde 
einer  Privatbahn  | Kaiserin  Elisabctii-Bahn] 
im  Jahre  1S59,  doch  nur  in  j^crinKen»  Uetrajrc 
und'  auf  kurze  Frist  zugestanden 

•••)  Sehr  richtig  bemerkt  Dr.  (.lustav  Gross 


[  der  ganzen  Hithc  des  Vorschu.sscs  aus- 
gefolgt werden.  Das  übrige  .\ctien-(^apital 

I  wurde  zum  grossen  Theile  durch  l'rivat- 
.Subscription  gedeckt,  so  dass  nur  eine 

1  geringe  Sunnne  durch  otTentliche  Zeich- 

I  nung  aufzubringen  war. 

Die  Kunde  von  der  Bewilligung  der 

I  .Staatsunterstützung   erregte   in   der  am 

'  15.  October  iS(>(>  abgehaltenen  Ver- 
sammlung des  ( Iründer-t  Limites  derartige 
freudige  .Sensation,   dass  der  Beschluss 

in  seinem  Buche:  »Die  Staatssubventioncn 
I  für  Privatbahnen.  (Hnlder,  Wien  iHSj],  dass 
der  officielle  Ausdruck:  »Kcfundiningt  hier 
am  wenigsten  am  l'latze  sei,  da  die  Uehcr- 
gabe  von  Actien  an  die  Staatsverwaltung 
wohl  eine  l-undirung,  aber  keine  Kefundirung 
der  Schuld  bedeute.    (Vgl.  Seite  67  a.  a.  O.j 
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{jefasst  wurde,  den  Dank  an  den  Stufen  des 
allerh.  Thrones  nieder7.ule}jen,  weil  die 
Ermi'inlichiinti  des  Bej^iimes  der  Halinhaii- 
ten  nicht  nur  den  Nothstand  zahlreicher 
Arheitcrfaniilien  linderte,  sondern  auch  die 
Ausführuiii;;  einer  neuen,  langst  als  Me- 
dUrliiis  anerkannten  Bahnstrecke  sicherte. 

Die  Trace  der  eintreleisii;  angelejjten 
Böhmischen  Nordbahn  wurde  von  Bakov 
aus,  wo  der  Anschluss  an  die  Turnau-Kra- 
lup- Frager  Bahn  bestimmt  war,  im  Iser- 
thai bis  ^e;fen  Klein- 
weisel und  von  hier 
durch  das  Thal  des 
Weissbaches  bis  nach 
Weisswasser  j^efiihrt. 
Ueber  mehrere  secun- 
däre  Wasserscheiden, 
durch  ein  steiles,  en- 
ges Thal,  Büsig,  Reich- 
stadt, Niemes  berüh- 
rend, geht  sie  weiter 
bis  Böhm.-Leipa,über- 
set/t  sodann  das  I*<»1- 
zenthal,  um  von  da  in 
steter  Steigung  bis 
gegen  Tannenberg, 
durch  die  interes.sante 
Felsenschlucht  beim 
»Wüsten  .Schloss«  hin- 
an zu  ziehen.  Hier 
zweigt  die  westliche 
Linie  Uber  Bensen 
nach  Tetscheii  und 
Bodenbach  ab.  Die 
ni>rdliche  Trace  geht 
weiter  durch  roman- 
tisches (ielände  über 
Schönfeld,  Kreibitz- 
N'eudf'irfcl  bis  K'uin- 
burg,  von  wo  aus  der 
Anschluss  an  die  sächsischen  .Staats- 
bahnen erst  bestimmt  werden  sollte.  Bei 
Kreibitz  zweigt  die  östliche  Linie  Ober 
Niedergrund  bis  Warnsdorf  an  die  säch- 
.sische  (Irenze  ab.  Bei  Tetscheii  wurde 
eine  .Schleppbahn  zum  Elbe-Landungs- 
platze errichtet.  Im  gebirgigen  Terrain 
begegnete  die  Durchführung  dieser  Bahn 
erheblichen  .Schwierigkeiten.  Hohe  An- 
schüttungen, tiefe  Einschnitte  und  zahl- 
reiche Kelsspreiigungen,  so  bei  Baknv, 
Tanneiiberg  und  Kamnilz;  die  Anlage 
grösserer  \  iaducte  und  Brücken,  w  ie  die 


Abb.  315.   Tbalengc  beim  iWiinten  S<bl<MS< 
bei  Kamnltx. 


Schifkom'schen   Brtlcken    bei  Tetscheii 
Ober  die  Elbe*)  und  die  Bolzenbrücken  bei 
Tetschen,  Böhm.-Leipa  luid  Theresienau; 
ebenso  der  Viaduct  bei  Bodenbach,  wo  die 
grösste  Thalübersetzung  in  Böhmen  durch- 
geführt wurde,  bildeten  bemerkenswerthe 
tcchni.sche  Leistungen.  [V'gl.  .Abb.  315  bis 
319.]   Die  .Ausführung  des  Baues  selbst 
wurde  der  Bauunternehmung  A.  Lanna 
und  Johann  Schebck  gegen  eine  I'au- 
schalvergütung  von   5,057.009  fl.  über- 
tragen. Das  Holz- und 
Eisenmateriale ,  die 
Stationseinrichtungen 
undFahrbetriebsmittel 
hatten  die  Flisenbahn- 
L'nternelnner  selbst 
beizustellen.  Nachdem 
die   Behörden  ange- 
wiesen  waren,  dein 
Baubeginne  aus  .Noth- 
standsrücksichten  jed- 
möglichen  Vorschub 
zu  leisten,  kotmten  am 
23.  üct»>ber  iS()()  bei 
Bakov  über  Kreibitz 
die  .Arbeiten  gleich- 
zeitig in  Angritf  ge- 
n(nnmen  werden.  .Am 
.U.  März   lSf)7  con- 
stitiiirte  sich  die  -  k.  k. 
priv.  böhm.  Nord- 
bahn -  C  'i  e  s  e  1 1- 
schaft«,    an  deren 
Spitze   als  Präsident 
Emst  ( Iraf  Waldstein 
trat.    Die  Centrallei- 
tung  führte  der  Be- 
triebs-Director  der 
Tuniau-Kralup-Prager 
Bahn    Cleorg  Löw. 
Das    ( ;esellschafts-(  ".apital    bestand  aus 
M,OOO.OO0  tl.  in  .Actien  und  (».OOO.OOO  H. 


•|  Die  ElbehrUcke  bei  Tetschen,  nach 
Schifkorn'schem  .System  erbaut,  w«r  diczwcit- 
^n'Vsste  dieser  .Art  und  die  letzte  in  Verwen- 
dung gestandene  Kisenbahnbrücke  dieses  Sy- 
stems in  Oeslerreich,  das  lantjeZeitden  Eisen- 
bahnhrückeiihau  Oesterreichs  ausschliesslich 
bclierrschte.  [Vgl.  Bd  II  Ziitfer,  Brücken- 
bau |  Die  Poizenhiücken  wurden  im  Jahre 
184«.  die  KIbcbrUcke  im  Jahre  1895  ausge- 
wechselt \'irl.  hierüber  »Technische  Blättere, 
lS<X),  III.  und  IV.  U  nsere  Abb.  31.S  und  ^K) 
stellen  diese  Bauwerke  während,  beziehungs- 
weise nach  ihrer  Auswechslung  dar.) 
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Pridritiitcn.  Als  erste  Strecke  wurde  Bakov- 
IJöhm.-Leipa,  44"S  km  [am  14.  November 
1867),  eröftnet.  Die  (Ibrinen  Linien: 
Bölim.-Leipa-Kumburn,  Bmlenbach-Tan- 
neiiberg,  sowie  Kreibitz-Neiidürfel-Warns- 
dorf  {«)7"6  kin\  wurden  erst  am  16.  Januar 
lH6y  eröffnet.  Mit  dieser  Bahn  erscheinen 
die  in  der  behandelten  Periode  auf  österrei- 
chischer Seite  entstandenen  unfjarantirten 
neuen  l'nteniehnuni<ien  abjreschlossen. 

Die  {jeplante  Verbindunjr  von  Aussijj 
nach  Böhm.-I.eipa  mit 
der  FortsctzuiifT  jje^en 
l.öbau,  für  welclie  Dr. 
Stradal  und  (ienossen 
am  I O.November 
gleichfalls  die  (lon- 
cession  erhalten  hat- 
ten, kam  infolge  von 

(leldschwieri^keiten, 
mit  denen  die  Unter- 
nehmer zu  kUmpfen 
hatten,  nicht  zustande. 
Auf  ungarischem 
G  e  h  i  e  t  e  ist  in  dieser 
Zeit  blos  das  Zustan- 
dekommen eines  ein- 
zigen rnternehmens 
ohne  staatliche  Zin- 
senjfarantie  zu  ver- 
zeichnen. ICs  i^t  die 
von  der  ».Szt.  Istväner 
Steinkohlen  -  (iewerk- 
schaft«  im  Jahre  1H32 
ins    Leben  f^erufenc 

»Pest  -  Losoncz- 
N  e  u  s  o  h  1  e  r  K  i  s  e  n- 
bahn-  und  .Stein- 
kohl e  n  -  (I  e  w  e  r  k- 
schaft*,  die  auf 
den  trauri^ieti  Kuhm 
Anspruch  hat,  das 
Unternehmen  unserer 
zu  sein,  das  in 
Schicksale  dieser 
weitere  .\us^estaltun<f  des  Lisenbahn- 
wesens  L'nyarns  nach  JCrlan<;uny;  seiner 
staatlichen  .Selhststiludi^ikeit  von  bestim- 
mendem f'Jntlussc  und  kommen  in  dem 
kückblicke,  mit  dem  der  betreffende  .Ab- 
schnitt in  diesem  Werke  einy;eleitet  wird  *), 

•(  V|j:I.  III.  Bd.  J.  Gonda  »Geschichte 
der  Eiseni>ahnen  Ungarns  vom  Jahre  iS  <~  bis 
zur  Gegenwart«. 


Abb. 


erste  Kisenbahn- 
.Monarchie  gewesen 
( ioncurs   fferielh.  Die 
Bahn   waren  für  die 


noch  ausführlich  zur  .Sprache.  Wir  hc- 
jjnüj^en  uns  hier  mit  der  I'eststellun;!, 
dass  von  dieser  Bahn  umnittelbar  vor  dem 
Zusammenbruche  des  Unternehmens  die 
5  km  lanfije  .Strecke  Pest-.Steinbruch  [Kö- 
bänya]  am  l.  Februar  lS(>5  fertig  gestellt 
und  der  Bau  der  weiteren  .Strecken  bis 
Hatvan  und  .Salgö-Tarjän  ziemlich  weit 
vorgeschritten  war,  so  dass  nach  .Sa- 
nirung  des  Unternehmens  die  ganze  Linie 
Pest-Hatvan-.Salgo-Tarjän  im  Jahre  1S67 
dem  Betriebe  (Sberge- 
ben  werden  konnte. 

In  dem  .Abschnitte, 
der  sich  mit  den  un- 
garantirten  Bahnen 
beschilftigt,  muss  fol- 
gerichtig auch  die 
weitere  luitwicklungs- 
(leschichte  der  selbst- 
ständig gebliebenen 
Privatbahnen  der  er- 
sten Periode  zur  .Spra- 
che gebracht  werden. 

.Als  Keprüsentan- 
ten  dieser  (Iruppe 
treten  uns  tuir  die 
alten  Pferde- Kisen- 
bahnen  und  die  Kai- 
ser Ferdinands-Nord- 
bahn  entgegen.  Nach- 
dem die  Weiterent- 
wicklung, der  Prag- 
Lanaer  Pferde-Eisen- 
bahn bereits  durch 
die  Ent.stehungs-Ge- 
schichte  der  Buschte- 
lirader  Eisenbahn 
gekennzeichnet  er- 
scheint, erübrigt  es 
nur  noch  einen  Rück- 
blick auf  die  Schicksale  der  iillesten 
österreichischen,  der  ältesten  ungarischen 
Pferde-Eisenbahn  und  der  ersten  Loco- 
motivbahn  Oesterreichs  zu  werfen. 

Die  Pferdebahnen  der  »Ersten 
ö  s  t  e  r  r.  F!!  i  s  e  n  b  a  Ii  n  -  (]  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t« 
hatten  durch  immer  gesteigerte  Salztrans- 
porte ein  angemessenes  Erträgnis  geliefert 
und  die  Verwaltung  derselben  beschränkte 
sich  darauf,  die  Linien  und  das  Betriebs- 
materiale  in  .Stand  zu  erhalten.  In  tech- 
nischer Hinsicht  bemerkenswerth  bleibt 
blos  der  X'ersuch  der  Gesellschaft,  die 
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hölzernen  Querschwellen  durch  solche  aus 
Stein  zu  ersetzen.  Der  zunehmende  Ver- 
kehr le^te  später  den  Gedanken  nahe, 
den  rationelleren  I.ocomotivbetrieb  einzu- 
führen, wozu  die  ( lesellschaft  am  5.  Auf^nst 
1S54  die  Genehniij^unn  der  Re^ierunn 
erhielt.  Der  in  diesem  Jahre  als  Betriebs- 
Director  anjiestelltc  chemali^fe  k.  k.  Ober- 
Ingenieur  Alexander  .Strecker  richtete  in 
der  schmalspurig;  gebliebenen  Strecke  von 
Linz  bis  Lambach  diesen  Betrieb  ein, 
so  dass  schon  ab  i.  Juli  1855  dieser 
Theil  der  Balm  mit  Locomotiven  befahren 
wurde.  Die  Kosten  wurden  durch  Aus- 
grabe neuer  Actien  aufgebracht. 


weg  ihrer  geschichtlichen  Rntwicklung. 
Die  Erträgnisse  reichten  zur  Noth  hin, 
den  bescheidenen  Verkehr  aufrecht  zu  er- 
hallen. Von  einer  entsprechenden  \'erzin- 
sung  des  .\ctien-(2apitals  war  keine  K'ede. 
Nur  selten  kam  es  vor,  dass  das  Krträgnis 
die  Auszahlung  einer  bescheidenen  Divi- 
dende zuliess,  zumeist  wurde  blos  die  Kr- 
trägnissumme  den  .Actionüren  »verzinslich 
gut  geschrieben « . 

Unter  solchen  l'mständen  kann  es 
nicht  wundernehmen,  dass  die  in  dieser 
Zeit  auftretenden  Projecte  der  Erweite- 
rung der  Linien  einerseits  durch  das 
Waagthal  bis  .Sillein  und  von  da  bis  Üswi^- 


Ahh.  }I7.    Alte  Schkniorn-BrOckc  Uber  die  Elbe  bei  Tetscbcii. 


Die  Veriirt'entlichung  des  Entwurfes 
für  ein  österreichisches  Eisenbahnnetz  im 
November  1^*54  schreckte  die  ( iesell- 
schaft  aus  ihrer  bisherigen  K'uhe  auf. 
Die  im  Entwürfe  bezeichnete  Linz-Salz- 
burger Linie  erwies  sich  als  Parallelbahn 
der  im  Umbau  betindlichen  .Strecke.  Be- 
sory;t  um  ihre  Privilej^ien  unterbreitete 
die  (lesellschaft  dem  Handelsininister 
Vorstellungen,  denen  als  Erledigung  die  i 
Versicherung  folgte,  dass  die  Rechte  des 
Unternehmens  stets  gewahrt  bleiben 
sollen.  Als  die  obenbezeichnete  Linie 
durch  eine  l^rivatuntemehmung  zur  Aus- 
führung gelangte,  erfolgte  über  .\uftrag  der 
Regiening  auch  die  Einlrisunj;  der  Linien 
der  ersten  österreichischen  Eisenbahn. 

.Mit  dem  Unternehmen  der  »Ersten 
un^iarischen  Eisenbahn  <,  der  Pferde-Eisen- 
bahn Pressburg-Tvrnau-.Szered,  ging 
es  aber  gar  nicht  recht  vorwärts.  Finan- 
zielle (Kalamitäten  bezeichnen  den  Domen- 


cim,  anderseits  über  Török-.Szt.-.Mikl«'»s 
an  die  Theissbahn  nur  fromme  Wünsche 
blieben.  Ebensowenig  gelang  es  der  \'er- 
waltung,  in  dieser  Zeit  die  angestrebte 
Umgestaltimg  der  Bahn  durch  Einfühning 
des  Locomotivbetriebes  durchzusetzen. 

Dem  ( iesellschafts-C.apital,  bestehend 
aus  1 , 1 55.CK)0  tl.  in  3000  Prioritätsactien 
und  2500  .Actien  zu  je  210  fl.  und  einem 
.Anlehen  aus  dem  Jahre  lf<47  von 
()().ooo  i\.  standen  im  Jahre  1H66  die 
.\nlagekosten  im  Betrage  von  1.295.155  fl. 
gegenüber.  Der  gesannnte  Reinertrag; 
dieser  Bahn  betrug  in  diesem  Jahre  etwa 

22.000  ri. 

Erst  nachdem  Ungarns  Eisenbahn- 
wesen selbstständig  wurde,  gelang  es  auch 
mit  vielen  iMühen  den  veralteten  Betrieb 
zu  beseitigen  und  die  Bahn  ihrer  Isolirt- 
heit  zu  eiitreissen. 

Die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
b  a  h  11  hatte  durch  die  Erwerbunj;  des 
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ihr  übcriassenen  Thciles  der  »«östlichen 
Staatshahn*  die  ursprün^licli  noplante 
Führunjf  ihrer  Linien  bis  in  das  Innere 
von  (lalizicn  erreicht.  Durch  ihre  KKJgel- 
bahnen  nach  Brünn,  Ohnütz,  Troppan 
und  Hielitz  stand  sie  mit  den  bedeutend- 
sten Industrieorten  des  Nordens  in  \'er- 
bindun^r.  [V^I.  Karte  Abb.  320.)  Der 
Marchei;<;er  l'lüjfcl  vermittehe  noch  immer 
ohne  (^oncurrcnz  den  \'erkehr  mit  der 
Hauptstadt  l'nuanis  luul  die  AnschUisse 
an  das  Ausland  bei  Oderberfj.  Myslowitz 
und  üranica  stelUen  ihre  Verbindung 
mit  den  wichtigsten  Verkehrsadern  des 
Nordostens  Europas  her,  während  an- 
dererseits der  N'erkehr  von  der  Reichs- 
hauptstadt nach  dein  Xordwesten  auf 
die  einziffc  Verbindung  Wien-Brünn  mit 
dem  Anschhisse  an  die  nördliclie  Staats- 
bahnlinie anijewiesen  war.  Der  l•■lü^el 
nach  Stockerau  war  noch  immer  olme 
Fortsetzuni;,  obzwar  es  die  Direction 
niclil  an  Bemühunjjen  fehlen  Hess,  diesen 
Bahnrumpf  zum  Ausganjrspunkt  j^rosser 
I'rojecte  zu  machen,  durch  welche  an- 
fanj^s  der  eisenbahnlose  Westen  des 
Reiches  *)  mit  der  I  laupt- 
Stadt,  nach  einem  späte- 
ren I'rojecte  diese  aber 
eine  neue  Verbindung; 
mit  den  Bahnen  Böh- 
mens erlangen  sollte. 
Der  ausserordentliche 
Aufschwunj;  der  Kolilen- 
production,  der,  Dank 
der  glücklichen  Lage  der 
Nordbahn,  ihr  die  \'er- 
frachtimj;  dieses  Massen- 
artikels in  einer  von  Jahr 
zu  Jahr  in  untxeahnter 
Weise  steinenden  Menge 
zuführte,  brachte  es  bald 
mit  sich,  dass  die  Kaiser 

Ferdinands-.Nordlialin 
schon  in  dieser  Zeit  nicht 
nur  eines  der  bedeutend- 
sten, sondern  auch  das 
erträgnisreichste  Kisen- 
bahn-L'nternehmen  der 
.Monarchie  wurde.  .Schon 
Anfangs  der  Fünfziger- 


Jahre  stieg  das  Erträgnis  der  .Actie  über 
10"  „1  i'"  Jahre  iSfKJ  über  is"  u'  welchen 
(irenzen  es  bis  über  die  .Mitte  der  Sech- 
ziger-Jahre erhalten  blieb.  Das  Bestreben 
der  Verwaltung,  an  deren  .Spitze  als  Prä- 
sident der  Direction  seit  dem  Jahre  1847 
der  Nachfolger  Andreas  Baumgartners 
Professor  Jt)sef  -S  t  u  m  m  e  r ,  und  als  erste 
Beamte  Francesconi  (seit  1S50]  und 
Sichrovskv  standen,  war  Ende  der  Fünf- 
ziger-|ahre  weit  mehr  darauf  gerichtet, 
das  bereits  Erworbene  zu  wahren  und 
auszugestalten,  die  kostbaren  Rechte  zu 
.schützen,  als  durch  neue  Unternehmungen 
die  sichere  Ertragsfähigkeit  der  Linien 
alteriren  zu  lassen.  Wo  es  jed*»ch  galt, 
das  Interesse  des  rnternehmens  zu  schüt- 
zen, die  .Anlage  neuer  Bahnen  zu  schaffen, 
die  eine  Concurrenz  mit  den  .St;mim- 
linien  ausschlössen,  da  bot  auch  die  Nord- 
bahn hilfreiche  Hand.  Bereitwillig  ent- 
spricht sie  dem  Wunsche  der  Regierung, 
als  es  gilt,  das  IJnteniehmen  der  (Iut\ 
Ludwig-Bahn  linanziell  zu  sicheni,  durch 
kräftiges  Eingreifen  imd  wiederholt  tritt 
sie  später  auch  als  Bewerberin  um  die 


•>  Vpl.  »(ieschichtc  der 
Kaiserin  Elisaheth  -  Bahn« 
im  .Abschnitte  B. 


Abb.  31'«.    Die  KlhcbtQckc  bei  Tctucbcn  In  der  Gcccnwiirt. 
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Baubewilliguiig  von  Bahnen  ein,  deren  ,  des  Wiener  Nordbahnhofes,  der  einen 

wtrthschaftliche  Bedeutung  erkannt  war.  '  Kostenaufwand  von  etwa  a  Millionen  fl. 

Doch  niemals  in  jenen   TaKcn  war   ihr  erforderte,  beschlossen,  /ur  AutTtrinjinnf^ 

eine  ruhige  Entwicklung  gegöimt.   Diu  1  der  ert'orderiichen  Geldmittel  wurde  aber- 

Geschichte  der  Xordbahn  bis  zu  dem  I  mahc  eine  Emission  von  neuen  Actien 

Zeitahsehnitte,  der  die  vorläiiritje  (irenze  \  beschlossen,  so  dass  das  Al tien-dapital 

dieser  Auslührungen  bildet^  ist  ein  fort-  im  Jahre  1S62  auf  sH  b  Milliunca  fl.  C-M. 

gesetzter  Kampf  um  Recht  und  Esistenz,  |  und  die  Prioritfttsschuld  auf  34  Millionen  fl. 

und  die  I'jierjfie,  n)it  welcher  die  zieihe-  <>.  W.  an:^LA\  .i^  hsen  war. 

wusste  Leitung,  bis  zu  den  äuäsersten  1       Der  gesteigerte  Verkehr  liatte  aber 

Mitteln  f^retfend,  ihn  zu  fahren  weiss,  |  auch  wieder  die  Frafre  der  Kohlenbe- 

findet    in   der  l-'inanz|^schicbte  nicht  so  schafl'ung  ins  Rollen  gebracht  I'Iir  Zwecke 

bald  ihresgleichen.  des  eigenen  Zugsl'ürderungs-Dicnstcs  allein 

Die  einzelnen  Phasen  dieses  Kampfes  I  war  der  j&hrliche  Verbrauch  an  Koh- 

sinJ    ZU    tng    mit    iU  v   lüitwicklnn^rs-  len  auf  etwa  I  Million  (lentner  gestiegen 

Geschichte   der  i>taatseisenbaJm-Gesell-  und  um  die  Beschattung  des  Materiale» 

Schaft  verknQpft,  als  dass  sie  von  dieser  I  in  {ranstt(;erer  Weise  zu  ermöglichen, 

^etni.iU    hc-priiL!ivn    werden   kr.mitcn.*)  heschl'-s  die  ausserordentliche  tieneral- 

W  ir  müssen  uns  hier  demnach  duraui  be-  versauimhmg  vom  Jahre  1855  Ober  An- 

schrSnken,  die  sonstig«  Thätiiefkeit  der  '  tragr  der  Directinn,  die  hart  an  der  Trace 

Verwaltini;f  ins  Ar.m.  zu  f.isscti  i-i    f^-tr  in,    nius^Ii  iu    und    Przivns  ^e- 

Die  wichtigste  Surgc  derselben  musstc  ,  legenen  Kohlengruben  um  den  Preis  von 
bd  den  steigenden  Beddrfntssen  des  immer  |  S5O.O0O  fl.  zu  erwerben.  Im  nächsten 
gri>sser  werdenden  rnternehmens  die  He-  jähre  wurden  diu  P». LV.üikrr  (iruben  bei 
schatVung  der  nöllugen  Cicldmittel  bilden,  i  jawor/nu  um  Oo.ooo  11.  sowie  die  ära- 
etne  Aufgabe,  die  trotz  der  Prosperität  |  rischen  Kohlengruben  bei  Michalkowitz 
nicht  immer  leicht  fiel.  und  itn  t)strauer  Revier  tiivt   l  Million  fl. 

Zu  den  grossen  Kosten,  welche  die  ,  angekauft.  Die  Kuhlenpruductiou  in 
Umgestaltung  des  Oberbaues  erforderten,  diesem  Reviere  krankte  an  dem  Uebel- 
kanien  noch  jene,  die  für  die  l->wt  itri un-  >-t,i!ide,  dass  im  Winter,  wo  tir!ttir<iemäss 
der  8tatiousanlagen  und  Aufnahms-  der  grusste  Bedarf  an  Kohlen  eintrat, 
gebäude  nothwendig  wurden,  da  dieselben  |  die  Beschaffenheit  der  Zufahrtswege  von 
den  gesteigerten  \'erh;iltnissen  keineswe;;s  den  ( 'iruben  zur  Bahn  derart  elend  war, 
mehr  zu  entsprechen  vermochlcn.  Schon  |  dass  häutig  Stockungen  im  Transporte 
im  Jahre  1850  wurde  ein  neues  fUnfpercen«  i  eintraten  und  überdies  die  Zufuhrskosten 
ti;;es  Priorit;its-.\nlehen  in  der  Ifi  Iie  v.mi  eine  unverhältnismässig  hohe  Steigerung 
H  Millionen  Gulden  uufgenuuuncn.  Im  1  erfuhren.  Um  diesem  Uebelstande  zu 
Jahre  1854  waren  die  GeldbedOrfiitsse  !  steuern,  beschloss  die  33.  General« 
für  Bauanlam  n  und  für  die  .Anscti.itT  >  \  ersammlunii  am  21.  Mai  1860  m'cht 
über  18  .Millionen  Ii.  gestiegen,  so  Uatis  1  nur  die  eigenen,  sondern  auch  die  anderen 
eine  Vermehrung  des  Actien  •  Capitals  1  wicht^^en  Gruben  des  Ostrauer  Kohlen« 
hesclilnssen  werden  nuisste.  Bis  zmn  reviers  durch  Flü^elbahnen  mit  der  Hniipt- 
Jalire  1H57  war  das  .Aulage-Capital  durch  1  bahn  zu  verbinden.  Durch  den  Ankauf 
neue  Emissionen  auf  50,792.187  fl.  30  kr.  |  der  Witkowitzer  Montanbahn  und  durch 
C.--M.  angewachsen.  den  Hau  einer  Kohlenhahn  bis  Michalko- 

His  |S5()  war  nur  die  Strecke  |  witz,  die  in  der  Län-^c  von  10  4  k'tn  am 
W  ien  -  l.undenbur;^  doppelgeleisig.  Den  l  3.  Januar  1863  fertig  uestelli  wurde,  .sowie 
X  erkehrsbcdürhiisscn  Reclnunm  tra;;end  ilurch  l 'chernalinie  des  Pachtlu  tt  iehes 
^in;j  in  diesem  Jahre  die  Xordbahn  daran,  der  Javvorznuer  Ki>lilenhahn,  hatte  die 
auch  die  weitere  Strecke  von  Lundenburg    Xordbahn  den  angestrebten  Zweck  er- 

bi>  ( )derlicr^  mit   ilen^   xueiten    C.eleise  reicht.      Dem    im  .April              von  den 

2u  versehen.    Ferner  wurde  der  Umbau  Besil>iern    der   Kolikugruben    im  Doni- 

 —  I  braucr  und  Karvvincr  Revier  gestellten 

*)  Vgl.  dartthcr  Bd.  I ,  Seit«  jSf)  und  iT.  <  Ansuchen  um  N'erlangcnmg  der  Montan- 
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bahn  bis  Karwin,  konnte  die  Nordbahn 
nicht  mit  jener  Bereitwilh^keit  ent- 
sprechen, welclie  die  Interessenten  dieser, 
durch  sclilechte  Zufuhrsstrassen  noch  mehr 
in  Mitleidenschaft  (jjezoffenen  Kohlen- 
werke erhoflt  hatten,  so  dass  sich  diese 
entschlossen,  die  neue  Strecke  auf  ei»;ene 
Kosten  /u  erbauen,  und  der  N'ordbahn 
den  Betrieb  zu  überhissen. 


der  verdienstvolle  Mann  sein  Scheiden  aus 
dem  Dienste  der  Anstalt,  welcher  er  übri- 
jrens  als  Verwaltunijsrath  infolge  einer 
ehrenden  Aus/.eichnun«;  seitens  der  Actio- 
näre  auch  nach  seinem  Kilcktritte  anf^ehürt 
hatte.  !•>  starb  am  10.  Juli  lS66.  Am 
S.  Juni  i8()2  hatte  sclion  Francesconi,  der 
bis  zu  seinem  letzten  .\ujrenblicke  im 
Dienste  der  Anstalt  verblieb,  die  müden 


Abb.  31g.    Die  PolzcnbrUckc  (wSIhrcnJ  der  Ali!.u c^bslun^J, 


Im  Jahre  l  S65  wurde  durch  ein  .Schlepp- 
^eleise  in  Floridsdorf  der  Landungsplatz 
der  Donau-Dampfschifffahrts-(  lesellschaft 
mit  der  Station  verbunden  und  in  dem- 
selben Jahre  auch  der  .\nschluss  der  preus- 
sischtn  Bahnen  in  ()swij;ciin  durchgeführt. 

Das  Jahr  1S64  brachte  eine  wichtijje 
Veninderunji  in  den  leitenden  Beamten- 
kreisender  Nordbahn.  Wilhelm  Kichler 
übernahm  am  15.  Juni  als  (ieneral-In- 
spectiir  die  technische  Oberleitun<i.  .Sich- 
rovsky  trat  von  seinem  .Amte  als  ( "leneral- 
Secretär  zurück.   Nur  kurze  Zeit  überlebte 


.Antuen geschlossen.  Diebeiden  (jründerder 
Nordbahn,  Kolhschild  (f  1855]  und  Riepl 
(■{•  1H57],  deren  .Andenken  die  Nordbahn 
durch  .Aufstellung  ihrer  .Marmorbüsteti 
im  Vestibüle  des  neuen  .Aufnahms- 
^ebaudes  ehrte,  waren  schon  im  Tode 
voraus^icj^anfien,  nachdem  sie  noch  den 
;jrossartiyen  Aufscli\vun<j;  des  von  ihnen 
geschafleiien  l'nternehmens  erlebt  hatten. 

Linden  .Aufschwung;  zu  kennzeichnen, 
den  die  Nordbahn  schon  damals  ge- 
nommen hatte.  mö};e  es  nenüjjjen, 
auf  einige  Ziffern   aus  den  Leistun<;en 
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des  Betriebes  in  dieser  Zeit  hinzuweisen. 
Im  Jahre  1S40  hatte  die  Nordbahn  auf 
ihren  Linien  ciu  a  _^o.ooo  Tonnen  Fracht 
geführt,  35  Jahre  später  waren  es  bereits 
2,000.000  Tonnen.  Die  Zugs-Kilometer 
stiegen  in  derselben  Zeit  von  453.OOO 
auf  3,195.000  und  die  Rrträ|rnisse  aus 
dem  Transportverkehre  von  6a i. 000  auf 
mehr  als  16,000.000. 

Im  Jahre  1866  bestand  das  Gesell- 
achafts-Capitat  aus: 

fl.  64,400.586-57  in  nicht  amortistrbaren 

Action  und 
»    2  2.s^2.'^oo  -  I'rioritäts-üblij;atiüncn 

flT  S7,343-OS6  57- 

Mit  derSteigcriing  des  Verkehrs  wuchs 

auch  das  Krtrcignis  der  .\ctien  im  gleiclicn 
Masse.  Der  Gesammtcrtrag  per  .\ctie,  der 
im  Jahre  1848  nur  .vsa",,  ergeben  hatte, 
stieg  schon  zwei  Jahre  später  auf  lO-5% 
und  bewegte  sich  in  der  Decade  von 
1S56— 1866  zwischen  la  tmd  i5"/„. 


Das  Jahr  1866  brachte  für  die  Nord- 
bahn schwere  Tage.  Die  eminent  stra- 
tegische Bedeutung  dieser  Verkehrslinie 
hatte  zur  Folge,  dass  sie  selbst  der 
Schauplatz  bedeutender  kriegerischer  Ope- 
rationen  wurde.  Einer  ursprflnglichen  Wei- 
sung zufolge  wurden  beim  Vordringen 
de»  Feindes  sämmtliche  Betriebsmittel 
auf  fremde  Bahnen  zurückgezogen  und 
die  Angestellten  entfernt.  Doch  während 
der  Durchftihrung  der  Massnahmen  er- 
folgte plötzlich  die  Disposition,  die  Nordo 
armee  von  Olmtttz  ab  an  die  Dunau  zu 
beft^em.  Mit  ausserordentlicher  That- 
kr.iit  iukI  Autl-tietung  aller  denkbaren 
Mittel  wurde  diesem  Befehl  entsprochen. 
Das  Beamtencorps  imd  die  flbrigen  Be- 
diensteten bewiesen  in  diesen  schweren 
'i'agen  ein  hohes  .Mass  von  V^aterlands- 
liebe,  indem  sie  den  hOchstgespannten 
Anforderungen  des  Dienstes  willig  und 
freudevoll  entsprachen.  Die  Zerst(')rungen 
an  dem  Bahnkörper  durch  Sprengung 
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vieler  Brücken  und  \'iHductc  waren  be- 
deutend. Auf  den  vom  Feinde  occu- 
puten  Strecken  wurde  durch  Eirich- 
tunt;  von  l'rovisorien  an  Stelle  der  ^rc- 
sprcngten  Objecte  ein  Betriebsdienst  ein» 
gerichtet.  Nachdem  die  österreichischen 
Beamten  dem  Feinde  den  Dienst  ver- 
weigerten, versahen  denselben  Organe  der 
Wilhelmsbahn,  die  auch  die  weitere  Fahr- 
harniachung  der  Strecke  besorgten,  so  dass 
am  2-j.  Juli  auf  der  Linie  Prerau-Uderberg 
Militär  »Transporte  eing^efithrt  wurden; 
diese  X'orkehrungen  versetzten  die  Ge- 
sellschalt  in  die  Lage,  unmittelbar  nach 
Abschluss  des  Waffenstillstandes  auf 
diesen  I-inien  den  Betrieb  unverzüglich 
w  ieiier  aufnehmen  zu  kOnnen.  Die  Spren- 
gung der  Marchbrflcke  bei  Marchepg 
durch  die  k.  k.  Armee  hatte  jedoch  den 
grössten  i'heil  der  Iktriebsmittcl,  der  sich 
in  Ungarn  befand,  von  der  Wiederver- 
wendung ausgeschlossen,  und  konnte  da- 
her erst  nach  Herstellung  eines  Froviso- 
riums  Ober  die  March  der  Verkehr  am 
27.  August  in  vollem  l'mfauge  aufge- 
nummcu  werden.  Die  Bevormundung  des 
Betriebes  durch  preussische  Organe  endete 
al^er  erst  im  12.  September  iSf)f).  Den 
erlittenen  .Schaden  erhielt  die  ( lesellschaft 
von  beiden  Regienmgen  zum  grossen 
'PliLÜc  crs(_t/t  Der  kaum  zu  bewältigende 
Massenverkehr,  der  unmittelbar  nach 
Eintritt  des  Friedens  sich  einsteUte,  kam 
b.ili!  in  geregelte  Bahnen  und  immer 
mächtiger  wurde  der  Aufschwtuig,  den  die 
älteste  Locomotivhahn  Oesterreichs  nahm, 

so  dass  sie  hctitL-  tmt^r  nu:sti. ;  tj,ilti;^cr 
Leitung  das  bedeutendste  private  I^iücn- 
bahn-Untemehmen  der  Monarchie  bildet. 

Streng  geuMiriiiKii,  ^cliören  zu  den 
ungarantirten  l:)i.senbaluien  dieser  Epoche 
auch  eine  Anzahl  der  in  dieser  Zeit  ausge- 
inlirtcii  Anschlussstrecken  an  ausl;lndische 
Bahnen.  Da  dieselben  ausnahmslos  an 
auswSrtigfe  Unternehmungen  concessionirt 
wurden,  tiiidrii  sie  meinschaftlich  mit 
den  übrigen  ausländischen  Eisenbahnen, 
von  denen  Theile  auf  (österreichisches  Ge- 
biet entfallen  ,  am  Schlüsse  dieses  Capitels 
(Abjichuitt  ()]  ihre  Besprechung  und  wir 
haben  uns  nunmehr  ausschliesslich  mit 

•)  Vgl.  II.  liJ.  »Unsere  Eisenbahnen  im 
Knege«. 


jenen  I'rivatbahncn,  die  mit  Unterstützung 
I  staatlicher  Ertragsgarantie  zustande  ka* 
>  men,  zu  beschäftigen. 

Ä  Eiscnhiilineii  mit  sfaatUtJitr 

'  Zinsciifraruniic. 

Die  garantirten  Eisenbahnen,  die 
I  in  diesem  Zeitabschnitte  entstanden,  lassen 
,  sich    in   zwei  grosse  Ciruppen  scheiden. 
I  In  die  Ciruppe  jener  Bahnen,  die  in  der 
I  kurzen  Zeit  des  Aufschwunges  unmittel- 
bar   nach    Erlassuu^;    des    ( itmcessions- 
I  Gesetzes,  also  in  der  Milte  der  Fünfziger- 
I  Jahre  ihre  ersten  Concessionen  erhielten, 
und  in  jene,  deren  Entstehen  gegen  die 
Mitte  der  Sechziger-Jahre  fällt,  in  jene 
I  Zeit,  die  gewissermassen  die  folgende 
Periode   des   sogenannten  >wirth8Chaft' 
liehen  Aufschwungs«  einleitete. 

Zwischen  beiden  Perioden  liegt  die 
traurige   Zeit    der    Kückstauung  jedes 
Unternehmungsgeistes,  der  vollständigen 
.Stagr>ation.  Jahre  uniFruchtbarer  Bestre- 
I  bungen,  in  denen  die  Eisenbahn-CIeschichte 
I  nur  Misshelligkeitcn  zwischen  der  Staats- 
I  Verwaltung  und  garantirten  Bahnen  und 
den  K.inipt'/\\  eier  der  bedeutendsten  Unter- 
\  nehmuagen  untereinander  zu  verzeichnen 
I  hat.    Lediglich  der  Abschluss  der  wich- 
tigen  Staatsverträge,   die   den  Bau  von 
I  Anschlussbahnen    mit  Nachbarländern 
I  sicherstellten,  bildet  einen  Lichtpunkt  in 

dieser  Zwischenzeit. 
I      Zu  der  Gruppe  garantirter  Eisenbahnen, 
\  die  unmittelbar  nach  Erlassung  des  <*on- 

eessi«  iiis-PiLst  t/es  entstanden,  geluVreii  in 
.  erster  Linie  die  auf  Grundlage  der  vcr- 
I  äusserten  Staatsbahnen  gebildeten  Unter- 
nehmungen, und   zwar:    Die  (Ksterr. 
I  Staatseisenhahn  -  Gesellschaft, 
[  dielck.priv.SOdbahn-Geseltschaft, 
die    ( i  a  1  i  z  i  s  c  h  e     ( ]  a  r  1    L  ti  d  \v  i  g  ^  - 
I  Bahn  luid  die  k.  k.  priv.  T  h  e  i  s  s  •  E  i  s  e  n- 
I  bahn-Gesellschaft,  mit  denen  zu 
gleicher  Zeit   als    Erfolge   des  priv.iteii 
Lntenielunungsgeistes   die   k.   k.  priv. 
I  Elisabeth-Bahn,    die  SAd-nord- 
d  e  u  t  s  c  h  e    \  e  r  b  i  n  d  im  g  s  b  a  Ii  n  un^l 
die     Böhmische    West  bahn*)  ins 

*  i  Hic/ii  u  iire  noch  die  in  dieser  Zeit  auf 
Cinind  des  l  elu-rL'inkoinnienszwiselu'nOttSter- 
.  reich  und  Sachsen  vom  24.  April  1S53  an 
\  ein  auswärtiges  Unternehmen  concessionirt« 
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Lfbfti    tnitcn.  ( '.e'schiclitt  ici!or 

cinzclriLJ!  dieser  Bahnen  weist  in  iIkm^ui 
Zeitabschnitte  «chwere  Kämpfe  aiit.  Nur 
zu  bald  trat  an  illt  NUhrzahl  derselben 
die  Nntliwendigkeit  luran,  die  zutjc- 
siclierte  Staatshilfe  in  Anspruch  zu  neh- 
men, wobei  die  verschiedenarti(;e  Auf- 
fassuns  der  Concessions-Rcstimmuni^en  zu 
ernsten  Differenzen  /wischen  den  Unter-  | 
nehmungen  und  der  Staatsvenhaltung 
filhrte. 

Auf  die  lCntwicklung»-Ge>chichte  der 
ein/.ehien  Unternehmungen  ilbcr^LlKiKl, 
wollen  wir  vorerst  jene  liahiicu  in  Be- 
tracht ziehen,  deren  Cieschichte  an  da- 
mals bereits  bestandene  oder  im  Bau  be- 
•iiiiiciie  Linien  anknüpft.  Dementspre- 
chend haben  wir  uns  vorerst  mit  jenen 
T'tncriK'hnuuiyen  Ix^chäfti^eii,  deren 
Kni>lelujn<'  wir  beim  \  erkauf  der  Staats- 
bahnen  kennett  lernten  und  deren  älteste  | 
bekanntlich  die  »Oesterr.  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft' ist.  j 

.\m  I.  Juni  1855  hatte  die  Gesell-  j 
Schaft  den  Betrieb  der  vom  Staate  er- 
worbenen Linien,  die  seit  Anfang  des 
Jahres  für  ihre  Kechnunfr  verwaltet  wur- 
den, in  eijicne  Re<iie  übernommen  und 
am  «ileichen  Taye  wurden  auch  die  k.  k. 
Betriebs-lJirectionen  der  nördlichen  und 
südlichen  :>taat»bahn  in  Prag  und  Pest 
anffieliist. 

Neben  der  vollständigen  Reorganisation  ' 
der  Leitunji;  sowte  dcü  Dicnsleü  auf  den 
betriebsfähifien  Linien,  wurde  auch  der 
Wuiterbau  der  halblertiyeii  .Strecken  fort- 
gesetzt; gleicluu:iti($  aber  auch  die  Ke- 
constniction  des  Oberbaues,  für  welche 
der  Staat  bereits  alle  X'orkehrungen  ^e- 
trorten  hatte,  in  \ny;riJf  genommen  und  die 
Tracirung  der  neu  zu  erbauenden  Strecke 
von  Temcsvür  an  die  Donau  an<ieordnet. 

Ueber  den  Zustund,  in  dem  sich  die 
vom  -Staate  öhemnmmenen  Strecken  be- 
fanden, <^ihx  uns  ein  Bericht  v.  ICn^erthV, 
der  als  (lentral-Uircctor  für  den  tech- 
nischen Betrieb  in  die  General-Direction  | 
der  ( ioellscliaft  eintrat,  Aufseiiluss. 

»Zur  Zeit  der  Uvbernahme  war  der 
manjrelhafte  Zustand  der  Bahnen  weder  ' 

jZ  i  1 1  .t  11  -  K  i.-  i  V.  Ii  c  11  h  er  u  V  r     f.  i  s  e  ti  b  .i  (1  n :  ; 

ZI)    /.;ililcn.    l'tbcr    dett-n    ( ii-vthiclite    \  ul.  j 

Abschnitt  C. ;  >  Auslandisdie  Buhnen  auf  1 
ivsterreichisehem  üebiete<. 


der  Stnats^•er\v^1t^nl^,^,  noch  der  CIolI!- 
schatt.  muh  u;;euU  einem  österreichischen 
Kisenbahn-In^enieur  ein  ( ieheimnis,  und 
derselbe  spielte  bei  der  Bc-^tinimniii;  der 
Kaufsumme  eine  entscheidende 
Holle.  Der  Oberbau  auf  der  nördlichen 
Linie  wir  in  eituni  schlechten,  zum 
fheile  die  Sicherheit  {jeführdenden  Zu- 
stande; die  Bahn  hatte  iixeh  das  schwache 
so'^enannte  zw()lf-  und  se^hszelinpfiiiuhm- 
.SLhienensvstein,  Schieneu,  welelie,  .111 
luid  für  sich  schwach,  durch  die  Ziit  der 
\'ers\eiKluiiL;,  eiiULh  die  sehwercn  l-'alir- 
belf iei'suiiUel  und  die  grössere  (leschvvin- 
di<;keit  in  einen  solchen  Zustand  herab« 
kaine[\  da^^  der  vcrstttrbe'nc  Iii'^enieiir 
und  Miinsteualialii  v.  Xet;ielli   iiii  |ahrc 

1H55  erklärte,  die  Bahn  müsse,  wenn 
nicht  die  \\^K•ssentn^  des  Oberbaues 
mit  aller  l',iierj;ie  111  Angriff  j^enonuneii 
werde,  in  einem  Jahre  aus  Sicherheits- 
rücksichten ausser  Betrieb  gesetzt  wer- 
den. Aus  diestMu  Grunde  hat  die  .Staats- 
verwaltuiiu  >  hii  unerlässlich  erachtet, 
dass  soifleicii  und  noch  vor  l'ebernahme 
der  Bahn  die  Rec«mstruction  der  Gc- 
kise,  welche  bereits  fraher  VOn  der 
.Staatsverwaltun>;  befjonncn  war,  für 
Rechmutff  der  ( iesellschaft  fortj^eführt 
werde.* 

Kin  ähnlicher  Zustand  fand  sich  auch 
.auf  der  südöstlichen  Bahnstrecke.  Auf 
beiden  Linien  mu.ssten  we^en  der  Un- 
miii^riiciii^eit,  rechtzeitif^  neue  Schienen  in 
jrcniitiender  Anzahl  zu  beschaffen,  bereits 
ausgewechselte,  in  Bahnhotue leisen  ver- 
wendete Schienen  wieder  iK  1  elativ  besser 
in  die  currente  Strecke  i.ielet;t  werden. 
Zwischen  Böhm.-Tr«bavi  und  Olmütz 
waren  in  einem  Winter  1172  Scbicnen- 
brüche  zu  verzeichnen.  .Ms  von  Pest 
nach  Wien  die  Züy;e  eine  etwas  erhöhte 
Geschwindigkeit  erhalten  sollten  —  die 
nicht  einmal  an  jene  der  heutigen  Per- 
^  iK  ii/ü<^e  hinanreichte  -  lehnte  der 
k.  k.  ÜelrieKs-Director  in  Pest  jede  Verant- 
wortung mit  Rücksicht  auf  den  Zustand 
der  Bahn  ab. 

Die  wesentlichste  Aufgabe  der  Direc- 
tion  musste  daher  die  Behebung  dieser 
Missständc  bilden.  In  einem  Jahre  wur- 
den etwü  175  km  Geleise  ausgewechselt. 
Um  den  Betrieb  nicht  zu  stören,  war  man 
gezwungen,  neben  dem  alten  ein  neues 
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Clclcisc  zu  Ifticn.  Die  Bahn  war  noch 
mit  den  provisorischen  hiilzernen  lirückcn 
versehen  und  die  Staatsverwaltung  hatte 
eben  erst  bctjonncn,  sie  durch  eiserne  zu 
ersetzen.  Auf  den  Stationen  fehlte  es 
überall  an  Xebentjeleisen,  ja  auf  der 
südöstlichen  Linie  j^ab  es  nicht  einmal 
Wachterhäuser,  und  statt  der  Aufnahms- 
{jebäude  waren  auf  den  meisten  Stationen 
provisorische  Wilchterhäuser  erbaut.  Üie 
Werkstätten  und  Heizhäuser,  zu  klein  an- 
Keley;t,  entsprachen  gleichfalls  nicht  den 


darfes  wurden  von  der  Direction  65  Loc«»- 
motiven,  2  2(t  Personen-  und  3509  Fracht- 
wa<j;en  bestellt. 

Für  die  Instandsetzung;  und  V'crvoll- 
stUndi^unt;  der  Hahnen  mussten  für  die 
ersten  fünf  Jahre  mehr  als  43  .\iilli<Mien 
Gulden  prüliminirt  werden. 

Als  am  I.  October  1S55  auch  die 
Linie  der  Wien-Kaaber  liahn  in  den 
eigenen  Betrieb  der  Clesellschaft  über- 
nommen war,  iimir  die  (Gesellschaft  mit 
Energie  daran,  die  Vollenduni^  der  noch 


Abb.  )2I.    Ehemaliger  Bahnhof  der  «Udiistlichcn  Sta-it«hahn  in  Bud.ipc«t. 
(Nach  cIdciu  Orieinitle  iiii«  dem  Jahre  lH;i,  im  lleaitiie  der  k.  l{jupl>l.iJt  nudapcol.) 


Bedürfnissen:  Im  Winter  mussten  die 
im  l'"reien  aufgestellten  Locomotiven 
durch  ( iluthpfanneii  vor  Frost  geschützt 
werden.  Der  Pester  Bahnhof  [.\bb.  321] 
entbehrte  der  nothwendi^^sten  Fünrich- 
tiiny;cii.  Frachtenma^azine  uiul  l'ahrbe- 
triebsmittel  waren  so  unzureichend,  dass 
in  kurzen  Zwischenräumen  die  Frachten- 
aufnahme in  Pest  ein^estellt  werden 
musste. 

Die  spärliche  .Anzahl  der  übernomme- 
nen Locomotiven  bf)t  eine  wahre  Muster- 
karte der  verschiedensten  (iattuiij^en,  von 
denen  nur  wenige  eine  entsprechende 
Leistuntisfähiijkeit  aufwiesen.  {.Abb.  322.) 
Zur   Bescharfun^r    des   drintrcndsten  Be- 


im Bau  befindlichen  .Strecke  vim  Bruck 
nach  IJj-Szöny  zu  beschleuirjjen. 

Den  Betrieb  auf  der  .Strecke  .Marcheim- 
Pressbur;;,  den  die  Nordbahn  besory^te, 
übernahm  im  Jahre  l><57  die  .Staatseisen- 
bahn. .Auf  den  .Antrag,  ihr  die  Betriebs- 
führunji  bis  L'iänserndort  zu  überlassen  und 
diese  .Stati<in  als  Anschlusspunkt  zu  be- 
stimmen,  {;in^  die  Nordbahn   nicht  ein. 

Trotzdem  in  der  Leilun;;  der  Bau- 
Direction  während  eines  Zeilraumes  von 
kaum  zwei  Jahren  ein  dreifacher  Wechsel 
stattgefunden  hatte,  nin^icn  die  K'econ- 
stmctions-  und  Neubauten  unbehindert  vor- 
wärts. .Als  erste  Linie  wurde  die  -Strecke 
Bruck  a.  d.  L.  bis  Lj-Szöny  ferlij;»  auf 


382 


H.  Strach. 


welcher  am  22.  Octohcr  1H55  die  Probe- 
fahrt vor»  Bruck  bis  Raab  statttituieii 
konnte.  Am  24.  üecember  1855  wurden 
die  Theilstrecken  Bruck  a.  d.  L.-Kaab 
[79  2  ktii]  und  am  11.  August  1S56  Kaab- 
L'j-Szöny  [.^7'l  ktti]  dem  nflentlichen  Ver- 
kehre ttberifeben.  Von  einer  feierlichen 
Kröffnun»;  wurde  abjjesehen,  dafür  aber  die 
beiläufigen  Kosten  einer  solchen  im  Be- 
trage von  >ooo  fl.  C.-.M.  von  der  Gesell- 
schaft den  -Armen  zugewendet. 

Auf  der   nördlichen   sowie  auf  der 
sfldrtstlichcn    Linie  .Marchegg-Szegedin 
erforderten  die  durchzuführenden  Recon- 
structionen  be- 
greillicherwei- 
se  eine  erhöhte 
Bauthatigkeit. 
Der  Oberbau 

wurde  ver- 
stärkt, die  Holz- 
brücken  durch 
Eisenconstruc- 
tioncn  ersetzt, 
die  Bahnhof- 
anlagen  und 
die  Hochbau- 
ten bedeutend 
erweitert.  Die 
bedeutendsten 
Brücken,  wel- 
che die  Gesellschaft  neu  ausführen  liess, 
waren  auf  der  südöstlichen  Strecke  jene 
über  die  (Iran  und  Kipel  mit  beträchtlichen 
Spannweiten.  Dieselben  wurden  als  Gitter- 
träger  [.Abb.  32.^   und  324]   unter  An- 
wendung stcifprofilirter,  halbnnidcr  Hohl- 
cyliiiderstäbe  mit  gR>ssen  Maschenweiten 
nach   einem  vom   Betriebs- Director  der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft,   R  u  p  p  e  r  t, 
erdachten  und  hier  zum  ersten  Male  prak- 
tisch  angewendeten   System  hergestellt. 
Die    Kisenc<instriiction    wurde    in  zwei 
Stücken    auf  beiden    I  fern  angefertigt, 
dann  vermittels  eigenartiger  Gerüste  auf 
die  gemauerten  IMeiler  hinübergerollt  und 
\erlnniden.  1  )ie  neue  Eipelbriicke  bei  .S/.obb 
k«iimte  bereits  am  7.  April  und  die  Gran- 
brücke am  II.  .September  iSs«)  dem  Be- 
triebe übergeben  werden.     In  .Marcliegg 
wurde   ein   mit   der  Nordbalm  gemein- 
schaftlicher neuer  Bahnhof  erbaut. 

Auf  der  Linie  von  Szegedin  nacii 
Temesvär,  welche  die  Gesellschaft  gegen 


Abl<.  ili. 


eine  Pauschal  Vergütung  \<m  10,000.000  fl. 
len     bis  spätestens  Ende  Juli   lH5H  fertig  zu 
stellen  hatte,  konnten  die  Arbeiten  erst 
am  12.  üctober  1X56  in  Angriff  genom- 
men  werden,  da  sich  die  tlesellschaft 
vorerst  des  bisherigen  Bauunternehmers 
entledigen  musstc,  der  ausser  Stande  war, 
die  Arbeiten  entsprechend  fortzuführen. 
Das  bedeutendste  Bauwerk  dieser  Strecke 
bildete  die  L'ebersetzung  der  Theiss  bei 
Szegedin,    für  welche   von   der  Staats- 
verwaltung ursprünglich  eine  Holzjoch- 
brilcke  in  .Aussicht  genommen  war.  Nach- 
dem die  Strecke  jenseits  der  Brtlcke  bis  Te- 
mesvär schon 
am    2  I .  Sep- 
tember 

befahren  wur- 
de, konnte  am 
15.  Novenjber 
der  üfticielle 
Eröffnungszug 
über  eine  pro- 
visorische Brü- 
cke, die  ganze 
I  l  ySkni  lange 
Strecke  bis  Te- 
mesvär durch- 
laufen. Die 
Fertig.stellung 
der  definitiven 
cisenten  Brücke  hatte  der  ausserordent- 
lich strenge  Winter  des  Jahres   1856  57 
verhindert. 

Während  beim  Bau  der  Szegedin- 
Temesvärer  Strecke,  durch  deren  Lage 
in  der  Ebene  des  Banates  ausser  der  ge- 
nannten L'eberbrückung  keine  wie  immer 
gearteten  technischen  .Schwierigkeiten  zu 
überwinden  waren,  gestaltete  sich  der 
Weiterbau  bis  an  die  Donau  schon  be- 
deutend mühseliger,  da  es  hier  eine  .Menge 
der  in  die  Donau  mündenden  Gewässer, 
darunter  auch  den  Bcga-Ganal  bei  Temes- 
vär, zu  übersetzen  galt.  Die  projectirte 
Linie  mündete  bei  jassenova  in  die  damals 
bereits  fertige  Strecke  Oravicza-Bäziäs.*) 
Zur  Erzielung  einer  günstigeren  Ver- 
bindung an  dem  Eimniindungspunkte  bei 
Jassenova  und  um  den  \\  eg  zw  ischen 
üravicza  und  Temesvär  zu  kürzen,  wurde 
ein  Theil  dei  Oraviczaer  Linie  umgelegt. 

*)  Vj;l.  Bd.  !.,  Seite  3 10. 
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Am  20.  Juli  1858  konnte  auch  die 
Strecke  von  Temesvär  nach  Jassenova  in 
der  Länge  von  94-2  km  dem  allgemeinen 
Verkehre  Oberfichen  werden.  Auf  der 
thcilweise  iimjrebaiiten  ehemalificn  Kohlen- 
bahn  Oravicza-Baziä.s  [63  ^  km]  wurde 
am  1.  November  1856  der  alljremeine 
Verkehr  einjreführt.  Am  2.  Deccmber 
des  gleichen  Jahre»  war  auch  die 
definitive  Brflcke  Ober  die  Theiss  bei 
Szeyedin  [Abb.  335]  fertig,  deren  feier- 
liche Einweihung  an  dit-s<.-m  Tage  in 
Gegenwart  des  Erzher/u^;,  Albrccbt 
stattfand. 

Zur  Hebung  des  Verkehrs  auf  ihren 
ungarischen  Linien  richtete  die  Gesell- 
schaft auf  der  unteren  Donau  einen 
regelmässigen  Transportdienst  zwischen 
BdziAs,  Belgrad  imd  Semlin  durch  eijrene 
ScliilTe  ein,  nachdem  diesbezüixliche  L'nter- 
handiungen  mit  der  Donau-Uaniplschitf- 
fahrtS'GeseDschaft  gescheitert  waren.  Im 
Jahre  1S60  kam  jedoch  ein  beide  Theile 
befriedigendes  Uebereinkommen  zustande, 
weshalb  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
von  der  beabsichtigten  wcitertü  A.s- 
dehnung  des  ^chiüfahrtsverkehrs  abgehen 
konnte. 

Die  nächste  Aufgabe  auf  bautechni- 
scbem  (_;ebiete  bildete  die  weitere  Aus- 
gestaltung der  Montanbahn  von  Oravicza 
nach  Stcyerdorf.  Unter  dem  .^taatsregime 
war  bekanntlich  die  Scheidung  der  .Strecke 
in  vier  verschiedene  Abtheilungen  pro- 
jeetirt,  von  denen  die  erstere  zwischen 
Oravicza  und  Lissava  mit  Locomotiven, 
die  drei  anderen  aber  schiefe  steile 
Kbenen  mit  l'ierden  betrieben  werden 
sollten.  Die  zienüich  schwierigen  L'nter- 
bauarbeiten  waren  bereits  weit  vor- 
geschritten. Die  tleselischaft  iKschloss, 
an  Stelle  dieses  Frujectes  eine  (Jcbirgs- 
bahn  mit  Locomotivbetrieb  einzurichten, 
für  welche  ein  Theil  der  bereits  herge- 
stellten Arbeiten  nuticlxir  gemacht  werden 
sollte.  Der  Bau  der  33- 1  ktn  langen 
.Strecke  ( )ravic/'.a-LisN.iva-.\nina  w  urde 
im  Jahre  iHtu  l>egünnen  und  die  Aus- 
fahrung einem  Unternehmer  Obertragen. 
Der  .M.iunel  au  .\rbeitskr.i(teii  in  der 
noch  men>ichenurmen  (jegend  und  die 
technischen  Schwierigkeiten  bewogen  die 
("lesellsi. ti.'iH,  in  die  Lüsuul^  ».ii.:s  \'ertra;;s- 
Vciliullnisses  nut   dem  L'nternehmer  zu 


willigen,  imd  den  Bau  in  eigener  Regie 
weiterzufahren. 

Unter  den  Kunstbauten  waren  nicht 
weniger  als  1 4  Tunnels  in  einer  Gesanunt- 
länge  von  2-1  Ion  )'n  felsigen  Teirain 
auszuführen.    Ausserdem  war  noch  eine 
grosse  Anzahl  von  DurchliLssen,  Hrflcken 
und  V'iaducten,  mittels  w  elchen  die  Hahn 
über  enge   und   tiele   Thäler  hinweg- 
I  geführt    werden    musiste,    zu  erbauen. 
Dk  bedeutendsten  derselben  waren  Via- 
ducte  über  die  Lissa va,  Uber  die  Wild- 
schlucht, femer  jene  in  der  Anina  und  im 
Zsittin-Thale.   |Abb.  326  und  327.)  Die 
bcsondem  Schwierigkeiten  der  Bahnan- 
}  läge  blieben  nicht  allein  auf  den  Bau 
beschränkt,   es  mu.ssten  auch  hier,  ä\m- 
i  lieh    wie    t>eim  Semmering,    erst  die 
I  Maschinen  construirt  werden,  imi  den 
Betrieb  bei  (".urven  von  IlfS  in  kleinstem 
I  Radius  zweckmässig  durchführen  zu  kön- 
I  nen.  Einer  Direction,  in  deren  Mitte  ab 
.  ( ientral-Director  für  /^ugsförderungs-  und 
Werkstätten  wesen    Engerth    sich  be- 
fand, konnte  die  Lösung  dieser  Auf- 
gabe   nicht    schwer    fallen.     Die  mit 
zehn  Triebradern  ausgerüstete,  aus  zwei 
I  selbstständig  bewc}^ liehen  und  durch  Kup- 
I  pelung  miteinander  verb  jiuli  iien  Gestelleit 
l  bestehende  Maschine   crtüilte   den  an- 
I  gestrebten  Zweck.*)  [Abb.  328,  Steyer- 
dt)rf.|    .Mit  dieser  .MasLliiiiL    und  unter 
I  Zuhilfenahme  gcwölmlicher  Locomotiven 
I  für  den  Betrieb  der  Strecken  mit  gerin- 
gen .Steigungen  wurde  der,  blos  .ul  lIlii 
I  Kohlen transport     beschränkte  Verkehr 
j  zwischen    Anina    tmd    Oravicza  Mitte 
November    lH(i3  erötlnet.     N'.ichJem  die 
Kosten  für  diese  Gebirgsbahn  int  Laufe 
des  Jahres  1863  bereits  Ober  4.700.00ofl. 
erreichten,    und    die    Verhältnisse  des 
,  Unternehmens  damals  keine  besonders 
;  gün.stigen  waren,  sah  die  Gesellschaft  sich 
;  bemiissigt,    ihre  liauthätigkeit  auf  ihren 

anderen  Linien  etwas  eiuzuschrünken. 
I       Uer  geplante  Umbau  des  Bahnhofes 

Hudenb.ich,  der  sich,  wie  di\-  ("lL--clIvvli.it't 

selbst  erkannte,  in  einem  für  eine  (Jrenz- 
I  Station    > armseligen«   Zustand  befand, 

wuriie  ülirigeiis  auch  durch  merkwdrdige 
^  Linstaude    verzögert,     in  eigenthümli- 

cher  Auffassung  des  abgeschlossenen  Ver- 


*j  V^l.  iid  Ii,  (Jölsdurf,  Maschmenbau. 
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träges,  mit  der  Staatsvcrwaltun«;  glaubte 
die  Staatscisciibahn-ClcscUschaft  auch  An- 
spruch auf  das  Bahnfragment  zwischen 
Bodenbach  und  der  säclisischen  Circnze 
stellen  zu  künnen,  eine  Anschauung,  der 
die  Regierung  keineswegs  beipHichten 
konnte.  Das  L'ebereinkomnien  vom 
13.  Mürz  1864,  in  dem  auch  noch 
andere  kleine  Streitfragen  zwischen  der 
Gesellschaft   inid   der  Staatsverwaltung 


scheiterte  an  dem  Widerstande  der  Re- 
gierung. 

In  der  ersten  deneralversammlung, 
die  am  31.  Mai  1S56  in  Wien  stattfand, 
unterbreitete  die  Direcli<m,  als  es  sich 
darum  handelte  die  nöthigen  (ieldmittel 
zu  beschaffen,  den  Antrag,  die  Rechte  der 
Gründer  abzulösen.  Ursprünglich  war 
geplant,  diese  Ansprüche  dadurch  sicher- 
zustellen,  dass  man,   entsprechend  der 


Abb.  Thclii»brilcke  bei  SicKcdln. 


geregelt  wurden,  erledigte  die  Boden- 
bacher .Angelegenheit  dahin,  dass  der 
l'mbau  auf  gemeinschaftliche  Kosten  mit 
der  Staatsverwaltung  durchgefülirt  werden 
sollte.  Das  strittige  Bahnstück  blieb 
natürlich  im  Besitze  des  Staates. 

Die  Gesellschaft  war  mittlerweile 
auch  bedacht  gewesen,  ihre  Hnanziellen 
Angelegenheiten  in  einer  den  Bedürfnissen 
des  grossen  I  nternehmens  entsprechenden 
Weise  /u  ordnen. 

Der  Versuch  der  ( iründer,  ihre  .An- 
sprüche auf  den  zelniten  Theil  des  Rein- 
ertrügnisses   vortheilliaft   zu  ver\verthen, 


Anzahl  von  400.OOO  Actien,  die  nur  auf 
des  Reinertrages  Ansprtich  hatten, 
für  je  neun  .Actien  eine  neue,  demnach 
44.444  Separattitel  den  Griindern  ausfolgen 
wollte.  Diese  machten  jedoch  den  Vor- 
schlag, diese  .Separattitel  in  gewöhn- 
liche .Actien  umzuwandeln,  und  erklilrten 
sich  bereit,  die  bi.sherigen  Kinzalilungen 
der  übrigen  .Actionäre  [22^  F'rcs.]  nach- 
zutragen. 

Zum  Verständnisse  dieser  Transaction 
muss  beigefügt  werden,  dass  .Staats- 
bahn-.Actien  damals  hoch  über  Pari 
standen  und  die  Ciründer  durch  die  Curs- 


GcKhicble  der  EUeobabDcii.  I. 
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ditf«:renz  die  erwünschte  EuUcliädigung 
erhalten  hätten  •) 

Die  I)iiccti>iii  cinpfalil  <\cv  (inicr-il- 
versanunluiig  die  Annahme  dieses  \'or- 
fichlages,  mit  der  BegrOndunfi^,  dass 
liicduich  das  Actii-n-f  !;ipital  atsf  bequeme 
Weise  uin  22,222.000  Kroncs  vermehrt 
werden  könnte. 

Der  in  diesem  Sinne  {jefasste  He- 
schluss  der  Actionäre  fand  aber  nicht  die 
Genehmigung-  der  Reiriening,  ♦*)  welche 
das  Interesse  der  (irinKlir  iiich  weiterhin 
an  das  ünteniehmen  gebunden  wis^sen 
wollte.  Deshalb  sah  sich  der  Verwaltun^^s- 
rath  bemüssi^,  das  ( «esellschafts-(',ipif :tl 
im  Sinne  der  Statuten  durch  Ausgabe 
von  Obligationen  zu  ergänzen.  Die  Emis- 
sion [I.]  der  ersten  300.000  (lbli^atil  iiieii 
des  in  90  Jalircn  zu  amortisirenden 
37oigcn  Prioritäts-Anlehens  von  nom. 
150,000.000  Francs  hatte  bei  einem 
Curse  von  275  Francs  pro  Stück 
82,500.000  Francs  eingebracht,  und  der 
(!rci.!it  mobilier  übernahm  711  Jtin- 
seUxn  Curse  weitere  üj.Ojt)  Übhgationen 
[II.  Emission].  Die  zweite  Generalver- 
samnikuT^  vfitn  27.  .Mai  1^57  Him.  bloss, 
den  Verwaltungsrath,  dem  schon  statuten- 
gemäss  die  Aufnahme  von  AnKshen  bis 
zum  Betrage  von  ioo,OOaooo  Francs 


•)  Eine  Zeitlang  hatte  der  Pariser  Cur« 

von  .Staatsb.ihn-.Actitn,  die  b  i!J  Ii 'rscnspiel- 

rapicrc  ersten  Randes  wuriii^ii,  Jie  enorme 
li^lie  von  1000  crrciclit,  d.  Ii,  man  zahlte 
•;oO  Francs  A-^io  auf  eine  .Staalsbalin-  Vctii- 
iNuiiiinale  500  Frcs.J,  aul  die  tuir  150  l'i.ui^s 
ein^^cz.lhk  waren  Hei  einem  (".iirsc  vnn  iüoo 
erhielt  man  in  Paris  deninaeh  ()>0  Fraiies  liir 
eine  Actie.  jXaeh  dem  damalincu  Curs:»tunilc 
hatte  der  <uii;cnbiicklielie  Gewinn  der  Gründer 
12—15  Milliunen  Francs  betragen. 

Ein  »weiter  Versuch,  die  Rechte  der 

GrQnder  abzulösen,  wurde  in  der  V.  Geoeral- 
versammluii^  i.^.  Mai  iSixy  «jeniaelit.  u.  z\v- 
.sctlltcii  den  llrilndern.  da  die  Aeticu  sclum 
iiiUe'r  i'ari  uoHrten.  44.444  »G  e  n  ii.s ssc  h  ei- 
ne« mit  Rcihtcii  amurtisirter  Aeiicn  auv- 
v;el')l:^t  werden;  doch  aneh  ceiien  dic.sen 
He^ehliiss  der  Aetionilre  lei;tc  die  Kci;ietiin'; 
cm  herechtii;tes  Wto  ein.  l-'-^l  viel  später 
gelaiii;  es.  iiaeluleiii  im  Jahre  :  ~'  s  Jictiesell- 
schalt  die  intimen  liii mzielleii  He/.ieliuniien 
zu  dem  las  Wanken  yerathenen  Credit 
mubilier  gebist  hatte,  auch  das  Verhältnis 
zu  den  Grtindem  zu  regeln.  Der  Credit 
mobilier  erhielt  u86y)  einen  Grnnder.intheil 
von  2  .Mill.  Francs.  Die  Rechte  der  übrigen 
Gründer  wurden  1870  tind  1871  abgelOst. 


zustand,  zur  Ausgabe  von  weiteren  Obli- 
I  gationen  bis  zu  dem  effectiven  Betrage 

\i>ii  So. 000. 000  Francs,  zusammen  .ilx» 
iKo  .MilUoucn  Francs,  nach  Massgabe  des 
I  Bedarfes  zu  ermächtigen. 

im  Jahre  1^57  wurden  infoirre  die- 
ser F^rmächtigung  loo.ooo  übhgationen 
[III.  Emission]  zum  Cunte  von  «69*37 

Francs   »itii.!  im    bil^fnJen  J.ilire  weitere 
j  100.000    Obligationen  limis-sioiij 
f  emittirt.  In  der  Generalversammlung  des 
(ahres   I*^SO   beschlo.ss   die  ( ".esolLschatt 
I  40.000  Obligationen  [V.  Emission]  da- 
durch unterzubringen,  dass  hier  bei  Ein> 
UVsunja;  der  Dividende   für  den  ('mipoii 
1  ä  17-7 174  I'^ranc«  eine  halbe  Obligation 
j  ausgefolgt  wurde,  was  einem  Emissions- 
curse    von    2i2"6i   I'rancs  *)  entsprach. 
.       Der  Curswerth  der  Obligation  stieg  im 
I  Jahre  i8sq  bis  auf  362*50  Frcs.,  was  den 
j  \'e!\v,iltunLiNr:ith  bcwoo-,    weitere  75.OOO 
1  Obligatujuen  [VI.  KniissiunJ  zu  emittiren, 
I  von  denen  jedoch  in  diesem  Jahre  nur 

14.73t)  .Stück  verkauft  wurden, 
i       AI»  sich  die  Gesellschaft  mit  dem 
I  Gedanken  beschäftigte,  ihre  Linien  zu 
erweitern,  ennächti<i;te  die  [VI.]  Generalver- 
1  Sammlung  vom  31.  .Mai  1861  den  Ver- 
wahungsrath,  das  Gesellschafts  -  Capital 
I  nach   .\iass«4,abe    des    Ikd.itfes    Iiis  zum 
j  Betrage    von   nom.   4X0,000.000  i'rcs. 
I  zu  erhöhen  und  die  bedingte  Statuten- 
änderun<r  711   er\\irken.    Da  die  Gesell- 
.schuft  in  den  naclisten  Jahren  nicht  in  die 
1  Lage  kam,  ihre  Pläne  zu  verwirklichen, 
be<inU;i1e  sieb   der  Wrw.iltnniX'^f'ith.  die 
lür  den  Betriebslond  nothigen  Gelder  noch 
durch  eine  fVI!.")  Obligations-Emission 
von  75.000  Stück  /u  bc  seli.iffcn.  sn  liris'^ 
Ende  des  Jahres  lisoo  nn  l.ianzen  753.t)3t> 
j  Obligationen  ä  500  Frcs.  ausgegeben 
I  waren,  auf  welche  U)7,5f)2.624-2<)  Frcs. 
=  <)l,l(jo.03f>'7<)   fl.   (■>.   \V.  einfiezahlt 
wurden.  Das  Gesellschaftn-CIapital  bestand 
d.ihcr  I'.iule  des  Jahres  I  S()()aii--  dem  Actien- 
Clapitule :  400.OOO  .Stück  .\ctien  a  500  Frcs, 
=  300,000.000  Frcs.  =  93,803.561-33  II. 
ö.  \\'.-*)  iiml  den  7' ^<>36  dreiperceiili^en 
I  ObUgalionen  a  500  Frcs.  ■ —  197,562.624 
Frcs.  =  91,160.036*79   Ii.  ö.  W.***) 

I       *  I  Nach  damaligem  Curse  57*50  fl.  ö.  W. 
I     *'}  ;£ura  DurchschnittS'Curse  von  46-50 Frcs. 
»  »  »  4fri5  » 
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Zusammen :     397,562.624    Francs  = 
183,963. 598- II  fl.  ö.  W. 

Zu  dieser  Zeit  waren  erst  2766  Actien 
und  15.954  Obli^rationen  im  Gesammt- 
betragc  von  2,572.929-30  fl.  ö.  W.  amor- 
tisirt. 

Die  Ertrttgnisse  des  Unternehmens 
gestalteten  steh  anfangs  Überaus  günstig,  i 
Sammt  den  fUnfperccntigcn  Zinsen  l">'etrug  i 
die  Dividende  des  Jahres  1855  3r9oFrcs.,  | 
des  Jahres  1856  33  65  Frcs.,  was  mit  | 
Rücksicht  auf  die  bis  dahin  geleisteten 
£iii2ahiungen  im  ersten  Jahre  eine  Ver-  1 
zinstmg^  von  mehr  als  21%,  nn  zweiten  \ 
Jahre  von  fast  i4**/„  bedeutet.   Die  nam- 
hafte Steigerung  des  Anlage-Capitales  1 
in  den  folg;enden  Jahren  verringerte  die  | 
weiteren  Dividenden  bcträLlitlich  und  vom 
Jahre  186a  an  kainen   nur  die  tünf-  j 
percentigen  Zxasm  tm  Vertheilnng.  Erst  ! 
das   Betriebsjahr    1866   brachte   wieder  : 
eine  Dividende  von  35  Frcs. 

Die  Gesellschaft  hatte  in  den  ersten 
Jahren  nach  ihrei  r.niiKiaiiir  einen  sehr 
schweren  Stand.  Dos  liuanzicUe  Gebaren  j 
der  Grdnder  und  des  ersten  Verwaltungs«  I 
rathes,  insbesondere  die  forcirte  Ausgabe 
von  Obligationen  zu  einer  Zeit,  wo  die  I 
in  den  Händen  der  GrOnder  befindlichen  | 
Actien   nur  zum  Theile  eingezahlt  waren, 
forderte  die  Kritik  heraus  und  in  den 
Kämpfen,  welche  die  Unternehmung  zu 
bestehen  hatte,  wurde  nur  zu  oft  auch 
das  Vorgehen  der  Direction  harten  Ur-  I 
theilen  unterzogen.  In  vielen  Fällen  konnte  | 
diese  die  \'ur\\  in  fe,  die  von  gcgnerischei 
Seite  ausgingen,    entkräften;    doch  es  | 
dauerte  lan^e,  bis  das  »ausländische«  | 
Unternehmen  allgemein  jene  .Sympathien 
fand,  die  zu  erwerbe»  diu  erste  Gene-  | 
ral-Direction  Jahre  hindurch  vergebliche  | 
Anslrengvm<rcn  machte. 

Die  allerschwierigste  Aufgabe,  die  der 
Direction  gestellt  war,  ergab  sich  aus 
dem  Verhältnis,  d.is  die  L'titernelunung 
ZU  ihren  Anstchlussboluien  eiiuiahni. 

Anfangs  gestalteten  sich  die  BC' 
zichun|^\ii  iler  Gesellschaft  zu  allen  ihren 
Anschlussbahncn  gUnstig.  Mit  der  Huschte-  i 
hrader  Eisenbahn-Gesellschaft  wurde  ein  ( 
Vertrag  zum  gemeinschaftlichen  Iktriel'» 
bis  lirandcisl  abgeschlossen.  Als  das  Fru- 
ject  einer  £isenbahn  von  Pardubitz  bis 
nach  Reichetiberg  Gestaltung  annahm, 


trat  auch  die  Gesellschaft  mit  diesem 
Unternehmen  in  Unterhandlung,  um  den 

Anschluss  in  Pardubitz  sicher  zu  stellen. 
£benso  wurde  mit  der  .Aussig-Teplitzer 
Bahn  eine  Vereinbarung  wegen  des  An- 
schlusses getroffen.  Während  die  Linie 
von  Neu-S/.öny  nach  Stuhlweissenburg 
der  Vollendung  entgegen  gin<j,  schloss 
die  Staat-seisenbahn-Gesellschaft  mit  der 
südlichen  Staats  -  lombardisch  -  venetia- 
nischen  und  centraUitalienischen  Eisen- 
b.ihn-('"iesellschaft  einen  Vertra>j;,  durch 
welchen  ihr  die  Zugsfurdcrung  auf  dieser 
Anschlussstrecke  tibertragen  wurde. 

Als  jedoch  die  Theissbahn-(  icsellschaft 
um  Gonccssionirung  ihrer  Linien  einge- 
schritten war,  hatte  die  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  I'inw  endun«;  gegen  die  be- 
absichtigte Füiiruiig  einer  V'erbindungs- 
bahn  von  TOr&k-Szt.  MiklAs  Aber  Jäsz- 
bereny  an  die  Pest-.Miskolczer  Linie  er- 
hoben, da  sie  fand,  dass  dadurch  eine 
Verbindimg  zwischen  Pest  und  den  Städten 
jenseits  der  Theiss  zustande  käme,  die 
als  GoncurrctuUnic  der  l'e.st-.Szohioker 
Strecke  ihre  concessionsmlissigen  Rechte 
verletzen  würde.  Ks  schien,  als  ob  es  auch 
hier  zu  einem  ernsteren  Goncessionsstreite 
kommen  sollte.  Durch  das  Ueberein- 
kon)men  vom  4.  .\pril  1N57,  das  zwischen 
beiden  üntemehmungcn  zustande  kam, 
fand  jedoch  die  Angelegenheit  eine  fried- 
liche Lösung.  Die  Staatseisenl^alm-Ge- 
sellschaft  Uberiiess  der  Thei^sbahn  die 
Strecke  Czeglfd-Szolnok  um  den  Betrag 
von  3,4()7.()0(ri5  Frcs.  i;e^en  deren 
Verzicht  auf  die  Ausführung  jeder 
anderen  Verbindung  ihrer  am  linken 
Theissufer  nele^^enen  Linien  mit  je  le:^  aiti 
rechten  Theissufer,  ausser  derjenigen  Uber 
Szolnok-Czcglid  und  andererseits  Ober 
Debreczin-.Miskölcz  mit  der  Verpflichtung, 
uUc  Transporte  aus  Stationen  südlich  von 
Debreczin  ausschliesslich  über  CzeglM 
zu  befiirdern.  Dur^Ii  Jtii  Krlass  des  k.  k. 
Handelsministeriums  vom  19.  Januar  1858 
wurde  die  Staatseisenbahn  verständigt, 
dass  dieses  L'ebereinkommen  die  a.  h. 
Genehmigung  erhalten  habe.  Gleichzeitig 
wurde  die  der  Gesellschaft  zugesicherte 
Zinseii;;ar.intie  um  den  Retrag  von 
3,Hüo.ooo  b  rcs.,  als  jener  Summe,  welche 
die  Gesellschaft  für  die  verkaufte  Strecke 
thatsächlich  erhielt,  erniedrigt,  hingegen 
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jene  der  Thcissbalin  um  den  gleichen 
Betrag  erliölit. 

Auch  mit  der  später  erbauten  Tumau- 
Kralup-I'rager  Bahn  hestand  ein  freund- 
naclibarliclies  Verhüitnis  ;  dagegen  nahmen 
die  Beziehungen  zur  Nordbahn,  die  in 
Marchegg,  Brünn  und  Olmütz  an  die 
Linien  der  Staatseisenbahn-(  lesellschaft 
Anschlüsse  hatte  und  die  einzige  Ver- 
bindung zwischen  den  südöstlichen  und 
nördlichen  Linien  bildete,  keineswegs  er- 
freuliche Formen  an.  Die  Nordbahn  hatte 


I  wurden,  brachte  die  erste  Trübung  der 
Beziehungen.  Um  eine  C!oncurrenz  der 
Linien  des  Anschlussverkehres  über  Boden- 
bach und  Oderberg  zu  vermeiden,  hatte 
zwischen  der  N'ordbahn  und  der  Staatsver- 
waltung ein  Tebereinkommen  bestanden, 
dass  auf  diesen  Linien  keinerlei  Refactien 
und  Nachlässe  zu  bewilligen  seien.  Die 
Staat-seisenbahn-GescUschaft  hielt  sich  an 
dieses  Uebereinkommen  nicht  gebunden, 
und   ein    von    ihr    in   Wien  errichtetes 

j  Spcditicms-Bureau  Hess  es  nicht  an  Mitteln 


Abh.  527'   Tunnel  der  Sicverdorfcr  Montanbahn  {link*  ehemaliger  Pfcrdehahu-Tiinnel], 
[Nach  einer  phologr.  Aufnahme  au»  dem  Atelier  \on  't.  Stcfanovlt«  in  WcrKbctz.] 


sich  anfangs  mit  der  Hoftnung  getragen, 
dass  nach  L  cbcniahme  der  Staatsbahn- 
linien durch  eine  I'rivateisenbahn-(  lesell- 
schaft  sich  der  X'erkehr  mit  der  Nachbar- 
bahn leichter  und  schneller  gestalten 
werde,  als  dies  unter  dem  bureaukratischen 
Staatsregime  der  Fall  war.  Sie  sollte  bald 
das  ( legentheil  erfahren,  denn  verschiedene 
.Ntassnahmen  der  ( ieiieral-lJirectioii  der 
Staatseisenbahn-(  lesellschaft  trugen  dazu 
hei,  gleich  vim  allem  Anfange  eine  Ver- 
stimmung zwischen  den  beiden  (iesell- 
schaften  herbeizuführen.  .Sch(m  der  Um- 
stand, dass  bei  der  (lrgaiiisati<m  des 
Personals  gleichlautende  Titel,  wie  bei  der 
Nordbahn,  aber  höhere  dehalte  eingefülirt 


fehlen,  Fracht  für  das  Ausland  durch 
(lew.Hhrung  von  Tarifnachlilssen  für  die 
'  Bodenbacher  Route  zu  gewinnen.  Hiezu 
i  kamen  auch  noch  verschiedene  andere 
Tarifstreitigkeiten,  die  Kündigung  von 
N'erträgen  u.  dgl.,  so  dass  das  \'cr- 
hältnis  zwischen  beiden  Gesellschaften 
immer  unleidlicher  wurde. 

Die  eigentliche  Ursache,  die  den  auf 
beiden  Seiten  so  lange  verdeckt  ge- 
bliebenen Zwist  zum  Ausbruche  bringen 
sollte,  blieb  jedoch  nicht  lange  Geheimnis. 
I  Schon  das  in  den  ersten  Januar  tagen  des 
Jahres  1S55  an  der  Biirse  geschäftig 
cnlportirte  Gerücht,  dass  die  Staat.seisen- 
bahn-Gesellschaft  in  einem  geheimen  Ar- 
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Abb.  iü,   Locomotive  >Ste)reTdorfc. 

tikcl  ihres  Vertrages  mit  dem  Staate  eine 
Vcrbinduiif;  ihrer  rifirdlichen  und  südöst- 
lichen Linien  mit  Urntjehun};  der  \ord- 
liahn  sicher  nestellt  habe,  hatte  diese  mit 
einiger  Besorgnis  erfüllt.  Kinanzminister 
V.  Baumgartner,  an  den  sich  die  Nord- 
bahn mit  einer  directen  Anfrage  wendete, 
gab  die  beruhigende  I'>kl;irung  ab,  dass 
die  Rechte  der  Nordbahn  gewahrt  seien, 
und  die  officiöse  Presse  bestätigte  diese 
Angabe.  Die  geschickt  gefassten  .An- 
deutungen, welche  der  (ieschäftsbericht 
der  ersten  Generalversammlung  der  Staats- 
bahn veröffentliclite.  Hess  die  Nordbahn 
Uber  ihr  Verhältnis  zu  derselben  noch 
immer  im  Unklaren.  Der  .Ankauf  der 
Kaaber  Bahn  ist  in  dem  Bericht  damit 
begründet,  dass  man  eine  nach  Wien 
führende  Linie  erworben  habe,  weil  keine 
der  vom  Staate  übernommenen  .Strecken 
die  Residenz  unmittelbar  berühre  und  man 
.sich  daher  die  .Mittel  vorbehalten  wollte, 
»diesem  l'ebelstande  abzuhelfen,  falls  der 
Betrieb  durch  das  Dazwischentreten  einer 
fremden  Bahn  zwischen  ihren  verschiedenen 
Bahnen  und  Wien  leiden  sollte  .  .An 
anderer  .Stelle  des  BcriciUes  Hndet  sich 
die  .scheinbar  harmlose  Bemerkung:  »nach 
der  Idee  der  tIrUnder  köimte  die  Raaber 
Bahn  niVthigcnfalls  die  Spitze  der  süd- 
östlichen Linie  bilden,  mit  welcher  .sodann 
unsere  nördlichen  Linien  in  Verbindung 
gebracht  werden  ki'mnten«. 

Immer  deutlicher  trat  nunmehr  im 
weiteren  Verlaufe  die  .Absicht  der  ."st.iats- 
eisenbahn-üesellschaft  hervor,  sich  von 
der  Nordbahn  unabhängig  zu  machen, 
mul  immer  schrofler  wurden  die  gegen- 


seitigen Beziehungen,  ja  es  kam 
soweit,  dass  sich  über  eine  Be- 
schwerde der  Nordbahn  die  Regie- 
rung beinüssigt  sah,  einzugreifen 
und  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
zu  beauftragen,  ihren  Organen  eigen- 
mächtige »Vervollständigungen«  der 
Frachtbriefe  in  Bezug  auf  die 
Routen  Vorschreibungen  feine  Praxis, 
deren  Uebung  sich  die  Bahnen  gegen- 
.seitig  zum  Vorwurfe  machten]  zu 
verbieten,  die  Nordbahn  dagegen 
anzuweisen,  dafür  .Sorge  zu  tragen, 
dass  bei  der  .Avisirung  der  Güter 
die  über  Oderberg  einlangenden 
nicht  vor  den  über  Bodenbach 
kommenden  Krachten  bevorzugt  werden. 

Dieser  Umstand  wurde  nur  hervor- 
gehoben, um  für  ein  N'erlangen  der  .Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft eine  Erklärung  zu 
tinden.  das  sonst  unerklärlich  scheinen 
müsste.  Sie  forderte  von  der  Nordbahn 
nichts  weniger,  als  dass  dieselbe  auf  ihrem 
Bahnhofe  tür  drei  Gontrollbeamte  der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  ein  Bureau 
einrichte,  denen  unter  .Anderem  die  Auf- 
gabe zufallen  sollte,  dasGebaren  der  Nord- 
bahn bei  Gütertransporten,  bei  welchen 
die  Staatseisenbahn-Gesellschafl  ein  In- 
teresse hätte,  zu  überwachen  -  eine 
Zumuthung,  die  von  der  Nordbahn  kurz- 
weg  abgewiesen  wurde. 

Wir  kimnen  füglich  darauf  verzichten, 
die  weiteren  unerquicklichen  Plänkeleien, 
die  sich  auf  die  Feststellung  von  Fahr- 
ordnungen ohne  gegenseitiges  Einver- 
vernehmeii,  .Abrechnungs-  und  Tarif- 
streitiukeiten  u.  dgl.  erstreckten,  einzeln 
anzuführen,  bildeten  sie  doch  nur  das 
Vorpostengefecht  eines  Kampfes,  der  an 
Rücksicht.slosigkeit  in  der  Wahl  der 
Waffen  in  der  Literatur  nicht  leicht  seines- 
gleichen findet.  Kine  Conferenz  der  Ver- 
treter beider  Unternehmungen,  die  am 
14.  .April  lS;^7  zusammentrat,  sollte  die 
strittigen  .Angelegenheiten  in  Bezug  auf 
die  Tarife  für  den  Verkehr  von  einer 
Station  zur  andern  im  Umkreise  Brünn- 
Böhmisch- Trübau  und  die  Transports- Be- 
dingmigen  für  die  Relationen  über  Boden- 
bacli  imd  Oderberg  ordnen  —  ein  Ueber- 
einkommen  kam  jedoch  nicht  zustande  ", 
vorwiegend  aus  dem  Grunde  nicht,  weil  sich 
die  Nordbiihn  gegen  die  geforderte  Uebcr- 
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wachunn  verwahrte  und  weil  auch  von  '  haben,  dass  sie  (seinerzeit]  für  die  (le- 
Seite  der  Staatseisenbahn  zugestanden  Seilschaft  die  Berechtigung  verlanjrten, 
wurde*  dass,  selbst  wenn  eine  Verein-  ihre  (^trennten  Linien  zu  verbiiulen«, 
barung  in  den  Streitpunkten  zustande  dass  es  jedoch  noch  eine  andere  Lösung 
käme,  die  Pläne  der  (lesellschaft,  ihr  des  bestehenden  Widerspruches  der  In- 
Netz zu  erganzen,  keineswegs  zurück-  teressen  der  bethcili^tc-n  l  "n Seilschaften 
gestellt  werden  könnten.  Nur  zu  bald  gebe  —  die  Verschmelzung  der  Inter« 
sollte  auch  die  Octfcntlichkeit  deichen-  '  essen  beider  —  die  Fusion. 


Abb.  I'riijcvtirtc  Tr.<  t  eil  iicf.  K r ti/UTii^'inL't /CM  der  StUtMlAC&bAbQ* 

(N'4ch  Liiicr  <'ti({iudl-K4rlc  au^  ^U^n  J.thrc  l^'K>.| 


heit  bekommen,  sich  mit  diesen  Fragen 
zu  beschäftigen. 

IKe  Staatseisenbahn-(]csLllscli alt.  die 
ihre  Unabhängigkeit  von  der  Nurdhahn 
mit  immer  gesteigerter  Energie  erstrebte, 
erklarte  ihre  Absichten  in  vii  r  (  li  iural- 
versammlung  des  Jahres  iH^H  dahin,  >dass 
die  Gründer  der  Gesellschaft  die  Lrtsung 
dieser  Frage  sich  in  der  Art  vorbehalten 


Die  Nordbahn,  noch  immer  in  Un- 
kenntnis nber  den  Wortlaut  —  und  daher 
auch  über  die  Tra^u citc  des  'geheimen« 
Artikels,  auf  Cirund  dessen  die  Staats- 
eisenhahn-Gesellschaft so  seihstbewusst 
aiiltrat,  niiisste  erkennen,  dass  kciiie  iler 
Alternativen  ihren  Interessen  entsprechen 
würde.  Eine  Fusion  erschien  ihrer  An- 
schauung nach  schon  durch  die  disparaten 
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Concessions-Bestinunungen  beider  Unter- 

nt^limun^en   ausgeschlossen.  Namentlich 
die  divergirenden  Fragen  der  Concesstons-  ^ 
dauer,  des  staatlichen  EinlOsungs-  und  | 
Heimt'allsrcchtes,  der  Zinsengarantie,  der 
freien  Tarif  bestimmung  u.  v.  A.  m.  liessen  j 
den  Gedanken  einer  Fusion  geradezu  | 
undurchführbar  erscheinen ;  und  dennoch 
Stand  die  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  ; 
auf  dem  unerschütterlichen  Standpunlcte:  j 
»Bau  oder  Fusion<. 

Die  Icutere  Frage  kam  übrigens  da-  i 
mals  gar  nicht  zu  einer  eingehenderen  Er*  j 
örtcrun^,  da  weder  von  der  einen  noch 
von  der  anderen  Seite  officielle  Schritte  i 
in  dieser  Richtung  unteraonunen  wurden.  | 
Daj;c<fen  le^jte  die  .Staatseisenbahn-Ge-  , 
Seilschaft  dem  Ministerium  am  il.  Oc- 
tober  l8sq  das  Gesuch  vor:  um  Bfr>  | 
winifiu:);^^^  \  on  Vorarbeiten  für  eine  dirccte  ' 
Verlän^erunn  der  südöstlichen  Linie  in  1 
einen  eif^enen  Wiener  Bahnhof  und  filr  ' 
eine  Verbindun«^  Jit.>Li  Linie  mhi  i.i:ieni  , 
Punkte,  dessen  Bc^timuiung  der  Staats-  i 
Verwaltung  vorbehalten  bleibe»  an  einen  | 
oder  den  ajideren  der  Aeste  der  nördlichen  j 
Linie. 

Am  |8.  November  des  gleichen  Jahres  \ 
wurde  diese  liewillijrun;^  ertheilt,  doch  i 
unter  dem  ausdrücklichen  Hinwei»,  *dass  i 
eine  Bahn  directe  von  Wien  in  der  | 
Richtung;  nach  BrUiin  <Kitt  (JUndtz  zu 
führen,  schon  nach  dem  Trivilcgium  der  i 
Nordbahn  nicht  zulässig  erscheine«.  ] 

Aiuli  lüesLin  Vorbehalte  erhuif^te  i 
die  Xordbatiu  keine  Keimtnis  und  der  I 
Verwaltungsrath  der  Staatseisenbahn-Ge-  j 
seilschalt  --'i  \nrsichtijj,  ihn  in  der  , 
Cjeneralversamniluiig  zu  verschweigen.  I 
Die  Traceuntersuchung-en  erstreckten  sich 
vorerst  auf  die  ].iiiL;L  11111^;  li^r  süd-  j 
üstlichen  Strecke  nach  Wien,  u.  zw. 
wurde  jene  Trace  in  Vorschlag  ^lebracht,  ' 
die,  von  M.itthe^n  abzweigend,  durcli 
das  Marcliteld  über  Cjross-Enxersdurl,  auf  , 
einer  stabilen  380«»  langen  Brücke  die  I 
I>onaii  übersetzend,  bei  .Sclnvcchal  in  die  ' 
Kaaber  Linie  cintnündend,  die  Verbindung  1 
mit  dem  Wiener  Bahnhofe  herstellen  sollte.  ! 
Karte  Abb.  .^j.).] 

Die  ünteräuchuu}*;  bezüglich  der  <Ver-  1 
bindungslinie«  erstreckte  sich  auf  ver-  | 

schit'deiie  ( ioinl-iiiKitidneii.     Kille  Zeitlang; 
war  sogar  die  Krwerl)ui>g  der  Fressbui}^-  j 


T>Tnau-Szereder  Eisenbahn  in  Aussicht 

{{enommen,  um  über  Tymau  mit  Ucber- 
setzung  der  kleinen  Karpathen  einen  An- 
schiuss  an  die  nördlichen  Linien  zu  suchen. 

Zu  gleicher  Zeit  wurden  jedoch  schon 
Traceuntersuchungen  für  eine  unmittel- 
bare Verbindung  von  Wien  nach  Brtlnn 
vorjjjenommen  und  ein  Project  für  eine 
Linie  ausgearbeitet,  die,  von  der  .March«:gg- 
Wiener  Erfi.Hnzunjr.sstrecke  bei  Gross-En- 
zersdorf  abzweij^end,  lüc  Xi  rdbahnlinie 
vor  Wagram  schneidend,  über  Wolkers- 
dorf, Mistelbach,  Laa,  Dflmholz  bis  Bra- 
nowitz,  wo  die  N'iirdbahntrace  abennals 
zu  schneiden  war,  rechts  in  ziemlicher 
Nahe  der  Nordbahn  bis  Brtlnn  fahren 
solhe. 

Ein  weiteres  Project  bezo^  sich  auf 
eine  Trace,  die  von  Marchege  Ober 
Malaczka,  ( iross-.SchUtzen,  Landshut  am 
linken  Ufer  der  March  parallel  zur  Nord- 
bahn bis  Lundenburg  führen  sollte,  von 
wo  aus  die  Bahn,  nachdem  die  Nordbahn- 
linie zwischen  Lundenburg  und  Neudori' 
übersetzt  würde,  stets  in  unmittelbarer 
\MVk  des  Brill  nu  r  I'ltit^els  bleibend,  in 
Brünn  einzumünden  hätte.  Die  dritte 
Altemativ-Trace  war  unter  Beibehaltung 
der  Landshut-Brünner  Parallelbahn  mit 
der  Fortsetzung  von  Landshut,  nach 
t^ebersetzung  der  kleinen  Karpathen,  über 
Tymau  bis  Dioszeg  gcdaclil.  — 

Schon  während  die  ersten  Trace- 
studien  stattfanden,  legte  die  Nordbahn 
1111  7.  Juli  1S60  gegen  dieselben  Ver- 
wahrung ein.  Sie  berief  sich  auf  den 
Wortlaut  ihres  ausschliessenden  Privile- 
giums *)  vom  4.  März  für  eine 
Eisenbahn  von  Wien  nach  Bochnia  mit 
den  Nebenbahnen  nach  Brünn,  Oi- 
mütz  etc.  und  insbesondere  auf  di«.  im 
Artikel  10  [zweiter  Absatz]  enthaltene 
Bestimmung,  »dass  jedermann  sich  ent- 

hahcn  solle,  eine  dergleiche !i  PisL'nbahn 
zwischen  Wien  und  Bochnia  und  der- 
gleichen Seitenbahnen  nach  Brünn,  Ol- 

luiit/..  Tnippaii,  Hielit;-  und  Hiala  .... 
auf  welche  erwähnte  Haupt-  und  Neben- 
bahnen  wir  aber  auch  gegenwärtiges 

Privüc^iiUM  hiermit  ausdrikklicb  be- 
schranken, zu  errichten,  bei  sonstiger  Con- 


Vt;l.  das  Privilegium  der  Nordbahn, 
Band  I,  äeite        u.  tt. 
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fiscation  etc.«.  Die  geplante  Verbindung 

Wien-Brünn  bedeute  demnach  eine  Ver- 
letzung ihrer  Privilt^ialrechte.  Gegen 
die  Otncessionirung  der  Strecke  Mar« 
chejjg-Wieri,  fih  wclcliu  RiL-litui;;^  sie 
kein  ausschliessendes  Privilegium  hatte, 
führte  sie  jedoch  erst  im  weiteren  Ver- 
laufe die  Botimmunj^en  des  Conccssions- 
Geset2cs  vom  Jahre  1854  [§  9,  al.  bj  ins 
Treffen,  nach  welchen  »es  während  der 
(^onccs^ii itisJ.ivicr  \  i  cmandem  (gestattet 
ist,  eine  andere  Eisenbahn  für  die  Be- 
nutzung des  Publicuma  zu  errichten, 
welche  dieselben  Dndpunktc  ohne  Be- 
rührung neuer  strategisch-politisch  oder 
commerziell  wichtiger  Zwischenponkte  in 

VeilMüdnn^  bringen  wiirdc  IXis  Mini- 
sterium ordnete  cme  commissionelle  Ver- 
handlung an,  die  unter  dem  Vorsitze  des 
damaligen  l'iiter  -  Staatssecretärs  Ritter 
von  Kalchberg  stattland.  Die  X'ermitt- 
lungsversuche  blieben  erfolglos,  obzwar 
die  X'  idhahn  sich  bereit  erklärte,  jedes 
Zugeständnis  machen  zu.  wollen,  welches 
nur  irgendwie  ohne  Verletzung  ihrer  In- 
teressen niiWlich  wUre,  und  sof^ar  sich 
dem  'verniittehiden  Ausspruche«  des 
Ministeriums  in  jenen  Punkten^  Qbcr  die 
keine  Faniüunyf  erzielt  werden  könnte, 
fügen  wollte.*) 

Die  Vertreter  der  Staatseisenbahn- 
de^ellschaft  verliarrtcn  auf  dem  gekenn- 
zeichneten Standpunkte  »Fusion  oder  Baut . 
Wahrend  dieser  oommissionellen  Verhand- 
biMi^  war  es,  wo  die  Staatseisenbahn-Ge- 
Seilschaft  zum  ersten  Male  ihre  Pläne  offen 
klarlegte  —  sie  wies  eine  Karte  vor,  auf 
we1e1)er  lüe  von  ihr  projectirten  Linien  ein- 
gezeichnet waren  [Vgl.  Karte  Abb.  329] 
and  gleichzeitig  erlangte  die  Nordbahn 
endlich  Kenntnis  von  dem  Wortlaute  des 
bedeutungsvollen  Artikels  7  des  Lieber- 
einkommens  mit  der  Staatsverwaltung**), 
auf  welchen  die  Staatsbahn  ihre  ganzen 
Rechte  stutjste.  Ein  verbrieftes  Recht 
Stand  gegen  das  andere  und  bei  den 
so^rcartctcn  Verhältnissen  fand  sich  kein 
friedlicher  Ausweg  aus  dem  Dilemma. 
Der  spätere  Ausspruch  eines  hochgestellt 


ten  Staatsbeamten*),  der  bei  den  Unter- 
handlungen des  W  rkaufes  der  Staatsbahn 
mit  ihätig  war,  brachte  die  Lösung  des 
Räthsels,  wieso  es  mOglich  war,  dass 
die  Staatsverwaltung  den  »geheimen« 
Artikel  in  den  Vertrag  aufnehmen  liess. 
Die  GrOnder  der  Staatseisenbahn-Gesell* 
Schaft  hatten  es  als  eine  f'onditio  sine 
qua  non<  hingestellt,  dass  man  ihr  Unter- 
nehmen in  gewisser  Hinsicht  gegen  die 
Abh:ingi<;keit  von  der  Xordbahn  sicher 
stelle.  »Bei  der  Einschaltung  dieses  Ar- 
tikels wurde  seinerzeit  nicht  so  sehr  auf 
die  factische  Ansf'iihrung  einer  Verbin- 
dung, als  vielmehr  auf  ein  moralisches 
Zwangsmittel  Bedacht  genommen,  um 
etwa  unbillige  lu'n Streuungen  von  Seite 
der  Nordbahn,  wie  solche  von  den  fran- 
zösischen Unterhändlern  zur  Sprache 
>;xbracfit  wurden,  nfithigenfalls  hintan- 
halten  zu  können.« 

Die  von  der  Regierung  angeordnete  Ge- 
heimhaltung desselben  sollte  —  wie  spä- 
ter von  i>eite  der  Staatseisenbalui  erklärt 
wurde  —  die  Interessen  der  Nordbahn 
schützen,  welche  durch  die  der  Staatseisen- 
bahn gemachten  Zugeständnisse,  »zwar 
nicht  eine  Schmälentng  ihrer  Rechte, 
wohl  aber  ihrer  Einkünfte«  zu  befürchten 
hätte.**) 

Nachdem  nunmehr  die  Nordbahn  den 

Recbtstitcl  der  Staatseisenbabn  -  Gescll- 
scbaft  kannte,  sah  sie  der  Entwicklung 
der  Dinge  viel  rahiger  entgegen,  da  nach 
ihrer  An-^chauung  bei  einer  richtijxcn 
Interpretation  des  bezeichneten  Artikels 
eine  directe  Verbindung  von  Wien  mit 
Brünn  einer  anderen  Unternehmung  mit 
Rücksicht  auf  ihr  Privilegium  nicht  be- 
willigt wettien  klVnnte.  In  ihrer  Anschav* 
unt;  wurde  >ie  bestärkt  durch  das  ein- 
geholte Rechtsgutachten  von  füiü  der 
»au^ezeichnetesten  Advocaten«,  die  ein» 
stimmig  die  Argumentation  der  Staats- 


*)  Vgl.  (Geschäftsbericht  der  Kaiser  Fer- 
dinunds-NurJbalin  in  der  Generalversammlung 
vom  22  Mai  lS<^)(), 

*•)  V^l.  Band  I,  »Verkauf  der  Staals- 
balmen«  beite  323. 


•)  Der  Name  desselben  wird  weder  in 
den  von  der  Nordbiilin.  noch  von  der  Staats- 
eisenbahn ausgetian^enen  Schriften  y;et>;<nnt, 
der  Wortlaut  aber  von  beiden  Seiten  be- 
stätigt. 

^*)  Th:itsäc)iUeh  ficlea  an  dem  Ta«s  (am 
2^  Mai  iHooj,  al»  die  Staataeiscobahn-tiescll- 

schaft  ihren  Acticniiren  von  der  erhaltenen 
Bc\villi<;ung  zu  den  Vorarbeiten  Mittheilung 
machte,  Nordfaahnactien  um  voUe  tO^U  >™ 
Curse. 
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eisenhalm  Ober  die  Privilegflums^Urkonde 

der  N'nrdhaliii  als  eine  ar;^i.-  nicht  zu 
rcchtlertigcnde  Entstellung  des  Wortes 
und  des  Geistes  des  Privilegiums  €  er- 
klärten und  ilire  Rechtsansicht  dahin 
aussprachen,  >dass  der  Bau  einer  jeden 
einzelnen  von  der  Österreichischen  Staats- 
eisonhahn  -  Gesellschaft  als  Kr^C'^nzung 
ilires  Eisenbahnnetzes  in  Antrag  gebrach- 
ten, auf  der  angeschlossenen  Karte  [vgl. 
Karte  \hh.  ?2()'  bezeichneten  drei  Ki-;en- 
bahnen  das  der  Kaiser  Ferdinands- Nord- 
bahn zustehende  Privilegium  verletzen 
würde  und  keine  derselben  mit  dickem 
Privilegium  rechtlich  vereinbar  sei«.  Ge- 
stQtzt  auf  dieses  Gutachten  legte  die  Nord- 
bahn ge^en  die  von  der  Staatseisenlrihn- 
GesclJschatt  angesuchte  Bewilligung  einen 
umfassenden  Protest  und  feierliche  Rechts- 
verwahrung ein. 

Die  Staatseisenbahn-Cicsellschatt  hatte 
nämlich  unter  ausdrflcklicher  Berufung 
auf  die  ihr  vcin  der  Staatsverwaltung 
verbriefte  Zusage,  am  ly.  Februar  ibOi 
dem  Ministerium  ihre  Bitte  um  Con- 
ccssionirnii^  tler  Frt,^'i;i/iin;^  ihres  Netzes 
unterbrcitul,  und  /.war  durch  die  Strecken  : 

a)  Marchet;g-\Vien,  welche,  Gross- 
Enzersdorf  und  .Schwcchat  berührend,  im 
Wiener  Bahnhüfe  der  Raaber  Bahn  ein» 
mUnden  sijlltc,  und 

b)  die  Linie  Gruss-Enzersdorf-BrÜnn. 

Das  .Vnlage-Gapital  sdllte  durch  Aus- 
j^abe  weiterer  Obligatiunen  bis  itu  deren 
( jc.sammthrthe  von  28o  Millionen  Francs 
hereingebracht  werden. 

Dies  ( iesuch  w  urde  dem  Ministerium 
mit  einer  Denkschrift  vorgelegt,  in  welcher 
vorerst  der  oftgeiiainitc  .\rtikcl  ihres  Ver- 
trages, dann  eine  Meschreibuug  der  neuen 
Linien  und  deren  Bedeutung  für  Handel 
und  Volkswirtlischaf't  sowie  in  strate- 
gischer Hinsieht  an;:;efiilirt  und  der  Nach- 
weis erbracht  wiirvlc,  dass  die  neuen 
Bahnen  allen  Hediny;un;;en  dcs  Uebcr- 
einkuiunicns  ents|irechen. 

Alle  drei  \'ariantcn  [vergl.  Karte  Abb. 
32c)1  waren  in  l-^r\\  ayun^  ^e/<><^en  und  die 
\  orzii^e  clerzu  ci>iKcssioriireivden  Strecken 
in  jeder  Hinsiclit  beleuchtet.  Bezüglich 
der  K'cehtc  eler  Nnrdbahn  sagt  dicsc 
Schritt  u.  A.  v^urllicii; 


»Schon  die  blosse  Thatsache,  dass  zwei 

Berechtigungen  nebeneinander  bestehen, 
die  beide  von  der  hohen  Staatsverwaltung 
verliehen  worden  sind,  sa^  deutU^ 
gcnuii,  dass  die>enien  mit  einander  nicht 
unvereinbar  sein  kürmeu,  da  es  gewiss 
niemandem  beikommen  wird,  zu  glauben, 
die  hn!ic  Staatsverwaltuni^'  Iiabe  un-verer 
Gesellschaft  nur  ein  scheinbares  und  nicht 
I  realisirbares  Recht  verleihen  wollen  .  .  . 

Schon   ein   auf   den  L;ewöhnlich>ten 
.  Begriff  von  Kecht  und  I  nrecht  gcgrün- 
I  detes  oberflächliches  Urtheil  mOsste  die 
Grundlosigkeit    der    unserem  hek.iiii-.ten 
,  Projecte  gemachten  Eurwürte  erkennen. 
I  Eine  näher  eingeheixle  Würdigung  der 
Verhältnisse  führt  aber  sogleich  zu  der 
I  L'ebcrzeugung,  dass  in  der    1  hat  kein 
I  reelles  Hindernis  besteht,  welches  einer 
vollkommenen   Iveaüsinui^  der  von  der 
,  hohen  Staatsverwaltung  der  Gesellschaft 
j  gegenüber  ttbemommenen  Verpflichtung 
entgegenstände.  Wird  nämlich  der  Inhalt 
j  der  Concessionstitel  der  k.  k.  a.  priv. 
I  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  inErwägtuig 
gezogen,   sn   findet  man  als  liaupttitel 
ein  unter  dem  4.  März  1836  ausgefertigtes 
a.  h.  Privilegium,  wodurch  der  Nor'dbahn- 
(nseüsehaft  für  die  Dauer  von  fünfzig 
i  Jahren  die  Conccssion  für  eine  Eisenbahn 
I  von  Wien  nach  Galizien  verliehen  wird, 
worin  mehrere    l-'lügelbahnen    und  dar- 
1  unter  namentlich  auch   die  Seitenbahn 
j  nach  Brünn  begriffen  sind,  deren  Wirk- 
samkeit säinmtlich  am  4.  .März  i88()  er- 
1  lischt.    Die  Privilegiunis-Urkiuide,  .soweit 
I  sie  auf  die  gegenwärtige  Frage  Bezug 

hat.  bestimmt  im  Artikel  12,  d.is«--  w;lln  end 
der  Dauer  des  Privilegiums  iiiciiiaiid  eine 
;  Eisenbahn  zwischen  Wien  imd  Bochnia 
oder  eine  S  c  i  ( ^- n  Ivi  h  r.  nai  li  T^rihin  Ivuien 
I  dürfe.    In  diesem  Artikel  l^t  ,ui-.d:  iicklich 
i  erwähnt,  dass  blos  gegen  den  I'. m  von 

Eisenbahnen   in  andem,   al>.  den  im  Ar- 
tikel   12  bezeichneten   kicliiungen  nach 
'  mid  aus  Galixien  der  privilegirten  Unter- 

I  nehnumt:;  ein  Einspruch  gestattet  sei. 

I        Hinsichtlich  der  iküiiner   Baltu  vwrd 

I  dagegen  einfach  nur  das  Verbot  der 
Erbauung  einer  andern  Flügelbahn 
aus>;esprocl)cn  VVir  schlagen 

I  weder  den  Hau  einer  la->;  i:liahn  nach 
('.<i!i/ien,  nueb  einer  Flügclbahn  der  Linien 
Wien-Buclvnia  vor,  sundern  voUkonmien 
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unanhäii^iitic  Ililmcn,  die  tU'ii  /^wcck 
haben,  andere  Linien  untereinander  zu 
verbinden,  welche  zur  Zeit  der  Ertheilung 
des  Privilegiums  an  die  k.  k.  a.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  noch  gar 
nicht  bestanden  und  fttr  wdche  somit 
selbstverständlich  die  letzlere  auch  kein 
i'rivUegium  erhalten  hat. 

Die  der  k.  k.  a.  priv.  Kaiser  Per* 
dinands-Xordbahn  verllthciie  ("onccssion 
der  Flügclbahnen  Gänserndorf-Marchegg 
ist  vom  7.  Juni  1845  datirt  und  enthalt 
kein  Privilc-^ium  zu  (iunsten  der  Nord- 
bahn. Es  kann  somit  kein  Hindernis  da- 
);egen  obwalten,  dass  der  Staatseisen» 
bahn-Gesellscbaft  die  dctinitive  Con- 
cession  für  die  Liuie  Marchegg-VVien  und 
för  die  Verbindungsbahn  Gross^Enzers- 

dorf-Brünn  ertlieilt  werden  könne  

Laut  der  Urkunde  vom  4.  März  1836 
wurde  der  k.  k.  a.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Xordbahn  nur  für  eine  BrUnner  Flüyel- 
balni  der  Hauptlinie  Wicn-Bochnia  das 
a.  h.  Privilegium  ertheilt  und  dies  kann 
doch  ^luis-^  nicht  al"^  ^^[leichbedeutend 
;;cnommcn  werden  mit  einem  für  die 
Wien-Britnner  Linie  derart  verliehenen 
Privilc^^ium. 

Thatsäehlich  besitzt  die  Nordbahn 
bis  jetzt  eine  Art  Monopol  in  allen 
Richtungen,  nach  welchen  ihre  Eisen- 
bahnen führen.  Unsere  Gesellschaft  hat 
oft  unter  diesem  Monopol  zu  leiden  ge- 
habt, und  es  ist  daher  nur  iiafitrlidi,  dass 
sie  bestrebt  ist,  demselben,  soweit  es  sie 
angeht,  ein  Ziel  ZQ  setzen.  Niemand  hat 
ie  der  Meinung  sein  k<ninen.  dass  eine 
Liesellschaft,  die  im  N\)rden  der  Monar- 
chie 6i'87,  im  Sndosten  Il2"63  Meilen 
Kisenbahncii  besitzt,  beide  Linien  auch 
immer  getrennt  von  einander  belassen 
und  selbst  den  Fahrplan  ihrer  Züge  auf 
so  bevU  litt. uden  Linien  dein  I'elieben 
einer  dazwischen  eingeschalteten  kleinen 
Raiin  unterordnen  werde  und  kttnne. 
Noch  weniger  aber  ist  anzunehmen,  dass 
unsere  Gesellschaft  einwilligen  werde, 
für  ewige  Zeiten  Tribut  zu  zahlen  und 
überall  gehindert  und  bevormundet  zu 
werden  von  einer  anderen  Gesellschaft, 
welche  diese  Verhältnisse  bentitzt,  um 
uns  Concurrenz  zu  machen ;  denn  in 
diesem  ivuiupfe  fallen  der  Slaatseisen- 
bahn*Gesellschaft  alle  Lasten  zu,  während 


alle  Vortheilf  auf  der  Seite  der  Nord- 
buhn sind,  und  selbst  die  von  uns  ge- 
brachten Opfer  kommen  nicht  dem 
PuMiciim,  sondern  wiederum  der  Nord- 
bahn zugute. 

Diese,  auf  die  Dauer  unerträgliche 
Lage  ist  seinerzeit  schon  v«m  den 
Gründern  unserer  Gesellschaft  richtig 
vorhergesehen  worden,  und  dies  ist  der 
Grund,  w.irum  sie  rnll  der  hohen  Staats- 
verwaltung nur  auf  Grund  des  Artikels  7 
des  Zusatz-Vertrages  in  Unterhandlunjir 
getreten  sind.  .Man  wird  «gewiss  unserer 
Gesellschaft  nicht  den  V'orwurt  machen 
kiSnnen,  als  habe  sie  sofort  Übereilt  ge- 
handelt; sie  hat  durch  eine  Reihe  von 
Jahren  selbst  erst  hiiu'eichendu  Er- 
fahrungen Uber  die  allerdings  schon  vor- 
ausrfeselienen  Lebelstände  gesammelt. 
Allein  diese  Uebelstände  beruhen  in 
einem  durch  die  Macht  der  Verhältnisse 
nur  allzusehr  begünstigten  ."Streben,  als 
dass  wir  nicht  die  unerschütterliche 
Ueberzeugung  hätten  gewinnen  sollen, 
dass  nur  durch  eine  vollständifie  Scheidung 
der  beiderseitigen  Interessen,  welche 
glücklicherweise  durch  keinerlei  gesetz- 
lielies  P>a!id  einander  unter^eurdrut  sin.l, 
auf  eine  Beseitigung  derselben  zu  hoflen  sei. 

Die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  hat 
im  ge<;en\v.'irtigt  n  .\ngenblicke  alle  ihre 
der  hohen  Staatsverwaltung  gegenüber 
eingegangenen  Verbindlichkeiten  aufs 
Gewissenhafteste  erfiillt,  sie  l-at  sieh  über 
ihre  Lage  und  ihre  Kräfte  Rechenschaft 
gegeben,  und  bittet  nun  ihrerseits  um 
die  Verwirklichung-  ihrer  Rechte,  damit 
sie  sich  von  der  .Nordbahn  unabhängig 
machen  kOnne.« 

Die  St  1  itsci.senb.ihn-r.L  se  il  Schaft  war 
so  unvorsichtig,  diese  Denkschrift  mit 
einer  »Retrospectiven  Darstellung s  die 
^^leiehfalls  Spitzen  liegen  die  Nordbahn 
enthielt,  in  Druck  zu  legen  und  in  aller- 
dings sehr  wenigen  Exemplaren  an  In- 
teressenten /u  versenden.  Dadurch  ge- 
langte die  Nordbahn  zur  Kenntnis  des 
Inhaltes  und  nun  erst  ward  die  l-\-hdc  zu 
jenem  hellen  .StuniK  entfacht,  der  jahre- 
lang dieücfleiitliclikeil  beschäftigen  sollte, 
und  der  die  sachliche  i3ehandlung  des 
Gegenstandes  infolge  der  leidenschaft- 
lichen Ausfälle  fast  unmöglich  machte. 
Der  Streit  der  Staatsbahn  mit  der  Nord- 


Digitized  by  Google 


5q6  H.  Strrch. 


bahn  wurde  «vor  den  Richlcrstulil  ilcr 
ürtciuljchen  Meinunjj«  j^jezctjjjcn  und  daiuil 
in  der  Tajjespresse  sowie  durch  eine  Fluth 
von  Uroschüren  ein  (.rhilterter  Feder- 
krieg eingeleitet  —  der,  wie  sich  ein 
Journal  in  jenen  Tagen  tretTend  aus» 
drCickte,  einen  »Berg  von  Maculaturen« 
schuf. 

Der  Streit,  der  bis  zur  persönlichen 
Gegnersclialt  d(.i  an  der  Spitze  beider 
L'nleniehmungeii  btciicaden  Persönlich- 
keiten ausartete,  wurde  mit  einem  Uber- 
aus hohen  Aufwände  von  Ciei^t,  l-'ncrgic 
und  Leidenschal't  gclührt.  7m  allererst 
unterbreitete  die  Nordbahn  einen  ge- 
harnischten Protest  an  die  Regierung 
gegen  die  t'.oncessionirung  der  beiden 
Ergilnzungsstrecketi ;  sie  war  in  der  Lage, 
ihi  Lii  K'cclitsstandpunkt  durdi  ein  lu  iurliLh 
enigehükcs  Kechtsgutachtcn  von  lünl  der 
angesehensten  Rechtslehrcr  der  Wiener 
Universität  (darunter  die  l'ntV'i^trin 
Unger,  Dr.  dlaser,  Dr.  Stubenrauchj  zu 
crh'irten.  die  gleichfalls  erklärten,  dass 
der  Bau  des  projectirten  Erg'1ri;^!nigsnet/.es 
der  Staatseisenbahn  mit  den  i'iivilegien 
der  Nordbalm  unvereinbar  sei. 

Wie  die  Sachen  damals  standen, 
Sellien  es,  als  ob  ein  .Monstre-Civilproce.ss, 
wie  ihn  die  Registraturen  der  i»ster- 
reichischen  < 'lei  ii  l>;'-h"il'e  iict  li  auf- 
zuweisen hattetl,  UllV  el  liiekilieh  W.lle. 

Die  Entscheidung,  welche  die  Re- 
gierung zu  tn  tfet:  li.itte,  tiel  ihr  begreif- 
licherweise mein  leicht.  Sie  holte  Rath  und 
Auskunft  bei  den  Kronanwälten,  indem 
sie  vn  tkr  iiiei!ev''>sterre"e1ii-.,ficn  I'inanz- 
procui  .ilui  cm  ( iutachtcn  iu  dieser  Streit- 
frage abverlangte.*) 

r^ie  I'in;m7pr("HMir:itur  reiL'.'e  in  ihrem 
Ciutaeiiien   ')  ;>ic!ii  Uev  l\cei>c>.auffassung 

*i  Handelsmin.-F.rl.  vom  \Z.'l\.  .April  iS6i 
Z.  83JO  IM. 

"\  DJto.  1,  Mai  1861,  Z.  4655/H3  ll^ro'- 
Nr.  2i5;.i'»l- 

Der  Inhalt  dieses  in  jeder  Hinsicht  in- 
teressanten Schriftstückes  [dessen  Beilagen 
üuiiiiil  r  nach  dem  absiiJutcu  (Icwklit  \'er- 
zcieluiel  wurden),  erstreckte  sich  aut  die  Be- 
antwortung der  gestellten  l-'raLieti' 

y\.  Ob  die  pnv.  ^^sler^  .Si.i.itseisenhalni- 
Ciesellschalt  li.ieh  dem  Worthmte  uiul  der 
Absieht  des  .Sep,ir,it-l " Lbereink' •mnieiis  voni 
r.  jamiar  iS.Jf  ein  Keelit   habe,  Jie  (  diiees- 

sionirung  einer  liahn  von  Murchet^g  nacli 
dem  Raaber  Hahnhofe  zu  begehren; 


der  Staatseisenbahn-(  Gesellschaft  zu.  Der 
Regierung  war  es  jedoch  darum  zu  thuQ, 
eine  friedliche  Lösung  dieser  Frage  hcr- 
l>ci/uf"i'i1iien  und  Handelsmiiiister  Graf 
Wickenburg   iibeniahui  die  undankbare 

I  Aufgabe  swischen  den  hartnäckigen  Geg- 
nern namens  der  Riyierung  zu  ver- 
mitteln. Am  4.  Mai  kam  im  k.  k. 
Finanzministerium  eine  gemeinschaftliche 
(aMiferenz  zustande,  deren  resnltatloser 
Veilaul  durch  die  Schlussausserung  der 
Vertreter  der  Staatseiscnbahn-Gesellschaft 
im  Protokolle  gekennzeichnet  wird:  »Die 
Herren  Abgeordneten  erklären  wiederholt, 

j  dass  es  ihres  Erachtens  blos  zwei  Löstin- 
gen  gebe,  wodurcli  nii  i^lieherweise  die  aus 
der  gegenseitigen  Stellung  der  beiden 
(iesellschaften  entspringenden  Schwierig- 
keiten gelöst  werden  könnten,  das  ist  die 
Fusion  oder  die  Krgänzmig  des  Bahnnetzes 

i  der  österreichischen  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft. Wenn  der  Nordlvihn  eine  dritte 
Lösung  bekannt  sei,  die  der  öster- 
reichischen Staatseisenbahn-Ciesellachaft 
eine   absolute   l'nabhängigkeit    zn  ver- 

'  schaffen  geeignet  wäre,  so  möge  sie  die- 
selbe angeben.  Die  r)sterreichische  .Staats- 

!  eisenbahn  -  Gesellschaft    wird    nicht  er- 

i  mangeln,  sie  in  reitliche  Erwägung  zu 

'  ziehen,  sie  selbst  aber  habe  keinen  \  er- 
schlag zu  machen,  und  könne  nichts  thun, 
.ils  ihr  ( loncessions-Gesuch  iiitre^  ht  er- 
haltenDie  Xordbahii  hatte  sieh  ü;ier 
Vorschlag  des  Minis'erialiathes  Ailalheit 
V.  Schmidt  bereu  crklarl,  ihi  i:  l  anlc  niil 
Jenen  der  Staatsei.senbahn  gleich  zu  stellen, 
Frleichtcrungeti  ivn  Durchzugsverkehre 
zuzugestehen  u.  .\.  m.  Der  Standpunkt 
der  Staatseisenbahn  blieb  derselbe,  den 
sie  von  allem  .Anfang  vertrat,  <Bau  oder 
FusitMU.  Am  11.  Januar  i8()2  überreichte 

2.  ob  diese  Gesellschaft  nach  diesem 
I  Uebcrcink'iiiunen     rcclitlich  beanspruchen 

könne,  eine  Buhn  von  Gross-Enzersuorf  un- 
\  mittelbar  nach  BrOnn  zu  fuhren: 

3.  ob  die  Kaiser  Ferdinands-Nonihahn 
'  nach  ihrem  Privilegium  ein  ausschliessendes 

Rcelit  auf  die  Bahnverbindung  Wien-Brünn 
Ii.iIh.  und  ub  •ie^enühe-r  diesem  Rechte  jede 
.mJei weiti'^e  ditecte  oder  indirecte  Riseii- 
balnu  erbin Jniii:  dieser  beiden  Städte  sich 
.ils  eine  l'rivileixiiinisverletzung  der  Kaiser 
l-eM-ünands-NUrdbaim  darstelle ; 

.j.  ^vele!le  KeLlitsinittel  die  Kaiser  Fer- 
I  dinands-Mordbahii-GeselUchatt  besitzt,  um 
I  ihrer  Einsprache  gegen  die  von  der  priv. 
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die  Staatfieiscnlialmdescilschaft  neuerlich 
eine  Denkschrift,  m  welcher  sie  sich  bei 
abermaliger  Zergttederunfr  der  Streitfra- 
licreit  erklärte,  von  den  Vcrhinduii;4s- 
ätrccken  auch  eine  FlUgelbahn  nach 
Znaim  zu  filhren,  da  zu  dieser  Zeit  auch 
schon  die  Xonlbalm  sicli  tiiit  einem  IVo- 
jecte  zur  Verbindung  ihrer  Linien  mit 
Znaim  beschäftigte.  Die  abgebrochenen 
Verhandhm(ien  zwischen  beiden  Gesell- 
schaften wurden  spätor  wieder  aufge- 
nommen, und  zwar  infolge  einer  Eingabe, 
inwelcherdieStaatseisenKihn-(  k'scllschrtft 
am  7.  Juni  186a  einen  Ausgleichs -Vor- 
schlag machte.  Sie  proponirte  den  An- 
kauf der  Marchcf^fx-CrinSL-nulnrfer  Strecke 
um  jenen  Kostenbetrag,  um  welchen  diese 
Linie  mit  Rttcksicht  auf  den  Bauzustand 
und  das  Alter  der  Bahn  hcri;-mtcnt  werden 
könnte.  Gleiclizeitig  forderte  sie  die  un- 
entgeltliche Abtretung  vom  Terrain  der 
(iänserndorfcr  Stntion,  soweit  es  die 
ütaat^balni  zum  Zwecke  eines  neu  zu 
errichtenden  Stationsplatzes  für  nttthig 
erachten  würde.  .Sie  beanspruchte,  dass 
ihre  ZUge  mit  ihrem  I'ersonale  und  ihren 


östcrr.  Eisenbahn-Gesellschaft  beabsichti};tc 
Halinlührung  GcUung  zu  verschaffen,  ob  ins- 
besondere v(»ii  der  Nordbahn-Gescllschaft, 
falls  von  Seite  der  Staaisverwaltoiuc  dem 
vorliegenden  Ansuchen  der  priv.  Osterr.  Staats- 
eiscnbahn-Gesellschaft  Folge  gegeben  werden 
sollte,  gejcen  dns  .Acrar  eine  Entsch:'»Ji^uuj^s- 
Furdenuii:  und  init  a  lIi^Ir-iii  w .1  Ii rs'. heinlichen 
Erfolge  ^lIIl-uJ  i;t-iTi.Kht  v.-i-rJfu  kannte; 

5.  i'b    und    iiuv  icli  rnc    .indctcrst-its  die 
priv.    -  istcrr.    St.i.itsLisenbalin  -  (  ^csl  llseluitt, 
ihrfiii   Aiisii'.hLii   kLiiR-  l'iili;c  L;cy;clit.-]i 
wurde,  aus  dem  erwähnten  Scparat-L'ebercin- 
kommcn  zu  einem  Entscbfldigungs*Anspruche 

berechtigt  wäre ; 

(>.  inwiefernc  im  vorliegenden  Falle  Uber- 
baupt  mit  Rücksicht  auf  die  Bestimmungen 
des  Eisenbahn  -  t^oncessions  -  Gesetzes  vom 
14.  September  1854  die  Betretung  des  Rechts- 
Weges  gestattlich  sei?« 

Die  Anschauungen  der  Pinanzprocuratur 
in  dem  ahgcgebenen  Gremial -Gutachten 
waren  im  Wesentlichen  folgende: 

Zu  I.  .  .  .  Die  Finanzprocuratiir  ist  .  .  .  des 
Erachtens.  dass  die  priv.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  n.Kh  dum  Wortlaute  und  der 
Absi^iit  ds.>  Scji.n;it-I  cbereinkommens  vom 
I.  Januar  1855  ein  Recht  hat,  die  Contcs- 
sioninuig  einer  Bahn  v<in  March  egg  nach 
deui  Raab  er  Bahnhofe  in  Wien  zu  be- 
gehren. 

Zu  2.  Nach  dem  §  7  des  ebenerwähnten 
Separat-Uebereinkomneiisist  dieStaatseisen> 


i  Fallt  1h triebsmltteln  die  Xordbahn  von 
j  Gänsenidort  bis  Brünn  befahren  dUrfen, 
I  tmd  forderte,  dass  die  Nordbahn  zu  diesem 

Zwrckf  /\\'ischen  Gänscmdrirf  und  I.un- 
dcnburg  »mindestens  zwei  Hauptgeieise« 
1  zur  Verfügung  stelle,  und  ihr  die  Bahn- 
strecke von  Lundenburg  bis  Brünn  inclu- 
sive der  ganzen  Station  Brünn  vollkom- 
I  men  Uberlasse.  Dagegen  sollte  die  Nord- 
bahn   verpflichtet    sein,    diese  Strecke 
I  .stets  in  vollkommen  gutem  Zustande  zu 
I  erhalten  und  die  nOthige  Anzahl  von 
Haupt- und  Ausweichj^eleisen  hemistcllen. 
I  Die  Fahrordnung  zwischen  Gänserndorf 
I  und  BrUnn  jedoch  würde  die  Staatsbahn 
nach  ihrem  freien  Ermessen  aufstellen, 

Idoch  würde  sie  trotzdem  eine  von  der 
Nordbahn  unabhän^ge  Bahn  von  Gän- 
I  serndorf  über  tirnss-Hti/ersdorf  und 
I  Schwechat  nach  Wien  bauen.  Ferner 
beanspruchte  die  Staatsbahn  die  Ueber- 
I  lassun^x  f^«*''  [ganzen  Durchziiirsverkehres 
j  zwischen  Böhmen  und  Ungarn,  den  gaii- 
j  zen  Uebergangsverkehr  von  Wien  nach 
Ungarn  und  Hf^hmen,  und  sogar  den 
I  ganzen  Verkehr  von  Zwischenstatiunen 


bahn-Gesellschaft  berecbtigt,  durch  eine 
V^erbindungsbahn,  deren  Ausgangspunkt  von 
der  Staatsverwaltung  zu  bestimmen  ist,  die 
Maxchegg^&cegediaer  Eisen^hn  mit  einem 
der  Aeite  der  Bodenbach-Brünn-OlniQtzer 
Bahn  zu  vereiiugen. 

Da  somit  die  Bestimimmu:  des  Aus^.mus- 
punktes  dieser  nalniw-rliiiiduiiu;  der  St.i.its- 
\-ers\  ahiiiiL:  \  1  irliclialleii  wurde,  so  iiat  ilie 
GeselUcli  ilt  kein  Recht,  einseitig  den  Punkt 
(ii.  iss-Knzersdurf  als  .Ausgans;  dieser  Ver- 
biuduiit:  zu  Ix-i^eliren,  sondern  es  hlcil't  dem 
hmicssen  der  Staatsverwaltung  aulieimge- 
stellt,  den  fraglichen  Ausgangspunkt  anders- 

i wohin  zu  verlegen.  Nur  hegt  es  in  der  Natur 
der  Sache,  dass  von  diesem  anderweitigen, 
von  der  Staatsverwaltung  /.u  bestinunenden 
Punkte  aus  die  zugesicherte  Bahnverhindung 
weaintens  zu  einem  der  Aeste  der  Boden- 
bach-Brann-Olmtttzer  Bahn  aiztfOhrbar  sein 
muss,  weil  sonst  die  diesfüllige  Vertrags« 
bestimmung  illusorisch  wäre. 
I         Ani  den  Umstand,  d.iss  Gross-Knzersdorf 
'  derm.ilrn  mit  Marchegg  in  keiner  Bahnver- 
'  biiiJuna   steht,  kann  die    I  inuizprocuratur 
kein  Gewicht  legen,  denn  da  n.»ch  dem  Gben- 
pesagtcn  .In  (  ■csellschafl  das  Recht  und  die 
!  Absicht  hat,  .\larchegg  mit  Wien  Uber  Gross- 
F.nzersdorf  zu  verbinden,  und  auJ  diese  Art 
die  .Marchegg-Szegcdiner  Bahn  zu  verlangern, 
so  wird  die  zugesicherte  Verbindung  zwischen 
'  der  Marchegg-Szegediner  und  der  Boden- 
l  bsch-Branneroahn  auch  Uber  Gross-Enzers- 
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der  Nordbahn  nach  Ungarn  und  Ober 

Brünn  nach  Böhmen  oder  umgekehrt; 
aber  auch  den  internen  Verkehr  von  ein- 
zelnen Nordbahnstationen  zu  Nordbahn- 
stationen u.  s.  w.  Dass  die  \oi  dHahn  der- 
art drückende  Bedingungen,  bei  deren 
Annahme  ihr  fernerer  B^and  in  Frage 
gestellt  worden  w.iix,  nicht  annehmen 
konnte,  ist  begreißtch,  und  indem  sie  die- 
selben rundweg  ablehnte,  machte  sie  den 
Gegenvorschlag,  eine  entsprechende  Ge- 
bühren-Pauschalirung  der  Wagen  nach 
Massgahe  der  'IVagfähigkeit  für  alle 
F-'racht-  und  Durehzugsverkehre  zwischen 
dersUdüstlichen  und  nördlichen  Staatsbahn 
und  die  thtmlichste  Annäherung  ihrer 
Tarife  an  jene  der  südöstlichen  Staatsbahn 
als  Cirundlage  fUr  weitere  Verhandlungen 
anzunehmen.  In  der  Zwischenzeit  wurde 
das  Interesse  des  Publicums  durch  Bro- 
schüren wachgehalten,  von  denen  die  eine 
stets  die  Widerlegung  der  Behauptungen 
der  anderen  brachte.  So  kam  es,  dass 
die  erste  Denkschrift  der  ^taatsbalm 
durch  eine  »Relation  c  des  General* 
Directors  Francesconi,  diese  wieder  durch 


eine  Berichtigung  des  General-Directors 

Maniel  erwidert  wurde,  und  so  ging  es 
ins  Unendliche  weiter.  Mit  vielem  Glück 
berief  sich  die  Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft auf  die  w  irthschaftliclie  Bedeutung 
ihrer projectirten  Linien  und  war  auch  ihrer- 
seits in  der  Lage,  ein  Gutachten  von  fünf 
j  ausgezeichneten  Advocaten«  vorzulegen, 
die  den  beweis  erbrachten,  >dass  gegen  die 
Concessionirung  der  Staatsbahnlinie  aus 
der  L'rsaelie  des  Nordbahn-Privilegiums 
von  rechtlicher  Seite  kein  Bedenken  ob- 
walte, und  dass  eine  andere  Auslegung 
der  bestehenden  Privilegien  dazu  führen 
würde,  dass  Oesterreich  nie  ein  Eisen- 
bahnnetz erhalten  könnte,  und  insbe- 
sondere Wien  niclit  dureh  neue  Adern 
mit  den  Provinzen  verbunden,  und  die 
nothwendige  Belebung  des  Handels  und 
der  (Icwctbe  m.wIl'  die  .\p(ir()\ isiDiiiriiiig 
der  Hauptstädte  nie  möglich  wäre,  kurz, 
dass  sich  Oesterreich  gleich  beim  Beginn 
seiner  I-ü'-eiihalnibauteii  eine  eiserne 
Schnürbrust  angelegt  hätte,  welche  die 
weitere  organische  Entwicklung  unmög- 
lich machte.    Als  drasttsdie  Illustration 


dorf  hcrzustelleti  sein,  und  i>t  ^^k  icli(»illig, 
üiiss  die  Mitrclieiig-tlross-Enzcr-idtirtcr  Balm 
nicht  nur  nach  Brünn,  sondern  auch  nach 
Wien  irctilhrt  wird  .... 

Der  Staatsbahn-Gcscllsehatt  würde  nur 
dann  der  Vorwurf  eines  L'eber<;rirtes  gegen- 
ttber  der  Staatsverwaltung  mit  Grund  gemacht 
werden  können,  wenn  sie  es  unterlassen 
wtirde,  die  .strecke  Enzersdurf- Marchegg 
frteicnze  i  t  i  mit  der  Strecke  Wien-Knzcis- 
dort-Brilnn  in  Betrieh  zu  setzen,  denn  nur  in 
diesem  Falle  hiitte  sie  die  (.limccssion  zu 
einer  Bahn  [Wien  -  Knzcrsdurt  -  HrUnn|  er- 
schlichen, zu  welcher  ihr  ein  Rcchtstitel  nur 
unter  einer  nicht  eingetretenen  Voraussetzung 
zustand.  Allein  einem  sulclien  V  organce  würde 
siclidurch  den  Inliultder(  inncesslons-Urkunüe 
lciel)t  vorbeutren  lassen. 

Die  Finanzpmcuratur  glaubt  deshalb,  die 
zweite  Frajic  dahin  beantworten  zu  können: 
dass  der  .Staat.seisenbalm-Gescllschalt  zwar 
kein  Recht  zusteht,  gerade  Gross-Enzcrsdorf 
(oder  richtiger  MarcHegg]  als  den  Ausgangs- 
punkt der  Verhindmii:  zwischen  der  Marc!  KLv.:- 
Szcgcdiner  Bahn  und  Brünn  zu  beansprucliLii. 
dass  jedoch  auch  ( in iss-Fnzers J>  Tt,  unter  der 
N'uraiJssetznuii  von  do-tii  Bahnverliindnni; 
mit  Marcliei:!:,  zu  jenen  Punkten  l;i  luirt,  x-m 
wetclien  aus  mi  .Sinne  des  7  de>  .Sep.irrit- 
L  ehcreinkdiiitneris  die  \'urhinduni;  mit  der 
IJ.idenb.ich-Ht  unii-(.)lniützer  Hahn  hen:estellt 
Werden  kann 

Zu  3.  In  der  Pnvilegiums-L  rkunde  der 


Xordbahn  vum  4.  Milrz  1836  sind  als 
Uahnen,  lür  welcl»e  dem  Hause  Rothschild 
ein  ausschliessendcs  Privilegium  ertheilt 
worden  ist,  bezeichnet:  >Die  Balm  von  Wien 
nach  Bochnia  milden  N  e  b  e  n  h  a  h  n  e  n  nach 
BrUnn,  Olmütz,  Truppau,  ßielitz  und  Biala; 
dann  zu  den  Salsmagazinen  in  Owory,  Wie- 
liczka  und  Bochniat. 

In  demSchlussabsatzc  dieses  Privilegiums, 
auf  welchen  entscheidendes  ilewicht  gelegt 
werden  nuiss.  heisst  es,  dass  sich  mit  Aus- 
nalmie  des  Hruises  Kothscfn'.Ll  und  dessen 
Keehtsriachiolger,  >jedena,inn  uuli.ilti  n  s  'lli,', 
eine  dery;leichen  liisenbaha  iM^hca  \\  leaund 
Bochnia,  nd:  1  il  i^luJien  Seitenbahnen 
nach  Brinm,  Olnuitz,  Troppau,  Bielitz  und 
Biala,  daim  zu  den  S.tizmagazinen  in  Dwory, 
Wiellczka  und  bei  Bochnia.  —  auf  welche 
erwähnte  Haupt-  und  Nebenbahnen  W'ir  aber 
auch  ge^nwärtiges  ausschliessendcs  Privi- 
legium hiemit  ausdrttcklich  beschriinken,  zu 
errichten«,  etc.  —  ohne  dass  jedoch  hieraus 
dem  privilegirten  Einsprüche  gegen  Ünter- 
111  hmungen  von  Eisenbahnen  in  anderen,  als 
den  hier  namentlich  bezeichneten  Richtungen 
nach  und  aus  Galtzien  erwachsen  können 

und  diirteut. 

Iti  der  Fineahe  der  Xordbalm-Gesellschaft 
de  pr  IS,  I.  .\u'^i;st  iNto,  Nr.  438;7,7.^^  wird 
d.is  obiue  PrivilLi,num  dahin  ausgelegt,  vl.is-  Jie 
Fisenb.dmstrcvken  v<m  Wien  nach  Bocinua, 
M-n  Wien  ti  ich  Mriiin»  imd  von  Wien  nach 
Olmülz  privilcuirt  seien,  weil  die  Hauptbahn 
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fdr  dic<;e  nclianptunjr  veröffentlichte  die 
6taatät'iücnbahn  -  Gesellschaft  zwei  ver- 
gleichende Karten  der  bis  zum  Jahre  1861 
vorj^cschrittenen  Ent\vick!iin<i  Jcr  Kiscn- 
bahn-V'crbindungen  von  Wien  und  Paris. 
[Vergl.  Abb.  330  und  331.]  Die  Staats- 
eisenbahn-Gesellsehaft  mocbfc  dm\h  Jic 
Zögeruug  der  Regierung,  ihre  wieder- 
holt vorgelegten  Concessions-Gesuche 
zu  bewilligen,  zu  der  Erkenntnis  ^l- 
laugt  sein,  das»  die  getrutiene  Wahl 
der  Trace  die  Schwierigkeit,  ihre  Linien 
zu  verbinden,  zu  sehr  gesteijjert  habe 
und  erneuerte  am  14.  September  1862 
zum  dritten  Male  das  Concessions-Gesach. 
Für  i]cn  Fall  der  Nicht^jcnchmjjrimji;  der 
vorgeschlagenen  Truec'  schlug  sie  ein 
neues  Project  vor,  und  zwar  fttr  eine  Linie, 
welche  von  (  Iross-Knzersdorf  über  Laa 
nach  Znaim  und  von  da  Uber  Budwitz, 
Trebitsch,  fglau,  Deutsch-Brod  bis  Kolin 
zum  Anschlii'^sc  an  die  nördliche  Staats» 
bahn  gehen  sollte. 

Dieser  Vorschlag  kam  der  Regierung 
sebr  i^a  kf^cii  und  zur  allgemeinen  L'eber- 
raschung  erhielt  am  H.  März  iSb^  die 


mit  den  Ntbcnhalmen,  also  d  i  e  G  e  s  a  m  in  t- 
h  e  i  t  dieser  K  i  s  e  n  h  ;i  h  n  r  i  c  h  t  u  n  t;  e  n  das 
priviley^irtc  Recht  der  Nurdbahn  bilden.  Die 
Strecke  Wien-Lundenburg  sei  sowohl  als 
Strecke  nach  Galizien,  als  auch  nach  Brttnn 
prix-ilesirt,  und  es  liege  in  Jeder  anderen 
riscnhalinverhindunp  von  Wien  nach,  oder 
stlbNt  in  der  Ri^Iitnr.t:  nach  nriinn  eine 
l'n  \  ilc<riums-V\  rli.  t/iinL;-  Da  nacli  JumSchhiss- 
>.it/L-  J>.i  Pi  i\ ili.  .;;unis-L'rkunde  nur  die  Con- 
ctt>si«>iiirunf;  mjh  l',i>rnlialinen  nach  ( ialiv^ten 
in  anderen  Rielitun-Lu  \ m  1-cli.iltti:  wutJc. 
so  liejje  darin  das  \  erbot  einer  Eisenh.ilui 
von  Wien  nach  Brünn,  von  Wien  nacli  (  H- 
inütz  lind  von  Wien  nach  Hochnia.  Die  pnvi- 
le^irtc  St.iatseiscnhahn  -  Ciesellschaft  dürfe 
daher  die  sildAstliche  mit  der  hnhtnisclien 
Bahn  nur  dergestalt  vereiiiij^en,  das*  Wien 
und  Brünn  nicht  in  Verbindung  kommen. 
Es  dürfe  ferner  keine  Zweigbahn  von  irgend 
einem  Punkte  der  Nordbahn  in  der  Richtung 
nach  Brünn  gebnut  werden.  Die  VerWndnntrs- 
bahn  der  Staatshahii  < '.L-jUschatt  dni  lY  > 
lialb  die  Nordhahii  .m  keinem  l'iitiiwt  ani 
der  Kichtiuii:  uv^cn  Hninn  durtlischneiden, 
weil  dann  diese  \  i,  rlntiJinij;shahii  als  eine 
[verbotene]  Nebenbahn  der  Nordbalin  er- 
scheinen würde.  Schliesslich  wird  in  dieser 
liinjiabe  bemerkt,  dass  der  Aus^an)ispnnkt 
der  traulichen  VcrbinUunir  jcdcnlalls  unter- 
halb Presshurj;  gesucht  werden  dorttc. 

Ein  wesenthch  verschiedener  Standpunkt 
wird  selbstverständlich  in  der  voriief;enden 


I  Staatseisenbahn-Gesellschaft  folgende  Er- 
I  ledigung:  »Die  Fortsetzung  der  sUdüstli- 
\  chen  Staatseisenbahn  von  Marchegg  nadi 
Wien  zur  I'.inninndung  in  den  der  ge- 
I  nannten  Gesellschaft  gehörigen  Wiener* 
I  Bahnhof  unterliegt  nach  den  vorausge- 
^r;in<^cnen  näheren  Krmittluiii^cn  uik!  Fest- 
,  Setzungen  des  Donauüberganges  gnmd- 
!  sätzlich  keinem  Anstände.  Die  heabsich- 
ti^-tc    Vi  ibiiuhini;   der   südöstlichen  mit 
der  nördlichen  Staatseisenbahn   in  der 
I  projectirten  Richtung  von  Gross-Enzers- 
dorf  über  Wagram,  Wolkersdorf,  Mistel- 
I  bach,  Lau  und  Uranowitz  zum  Anschlüsse 
1  an   die   nördliche   Staatseisenbahn  in 
Brünn   oder  nächst   Hrnim   steht  mit 
den    öffentlichen  Kilcksichten 
nicht  im  Einklänge,  und  kann  daher 
die  Verleihung  der  ('nncessiim   t'iir  die- 
I  selbe  Allerhüchsten  Orts  nicht  beantragt 
I  werden.  Die  Trace  von  Gross-Enzersdorf 
I  Uber  La:i.  Zr.:iim,  Iglau  nach  Kolin  er- 
l  acheint  zulässig.  Auf  die  Verleihung  einer 
,  (iloncesston  fttr  die  Eisenbahn  von  Laa 
nach  Hrtbin  kann  ebensowenig  eingegan- 
i  gen  werden,  wie  aut'  die  verlangte  Aus- 


I  Denkschrift  der  Staatseisenbahn-t  Gesellschaft 
vom  19.  Februar  d.  J.  vertreten.  Ks  wird  darin 
behauptet,  dass  das  Privilegium  der  Nordbahn 
sich  nur  auf  die  Verbindui^  Wien-Bochnia 
beziehe,  und  dass  es  nur  untersagt  sei,  von 
der  Nordbahn  aus  Zweigbahnen  nach  Brünn, 

f  Olraütz  etc.  zu  bauen. 

Diese  ,\n-.icht  wird  in  der  Ilcnksi-hrift 
durch  Huiweisung  auf  den  Wm  tl.ua  Jcs 
Privilegiums,  und  auf  die  hei  i  .Xaslegimg 
von  Privilegien  geltenden  f 'Tniu J>at/e  unter- 
stützt. Die  weitere,  .ml  eiiieni  <i;u  iib.i-  t  ii 
.Miss  Verständnisse  beruhende  Beh.uqiuiir^, 
^i.iNS  nach  dem  .Schlusssatze  der  Privili^iuin^.- 
l  rkunde  der  Nordbahn  -  Ciesellsehaii  blos 
ge^en  den  hau  von  F.iscnhaäsnen  in  anderen, 
als  den  im  Artikel  m  bezeichneten  Rich- 
tungen ttach  und  aus  (talizieii  ein  ICinspruch 
gestattet  sei,  behebt  sich  durch  die  Thatsache, 
dass  ^erade  umgekehrt  nach  dem  Wortlaute 

j  des  I'rivile^iums  der  Nordbahn-desellschaft 
gegen  liahiitUhrungcn  nach  und  aus  Galizien 
111  anderen  Richtungen  kein  Einspruch  zu- 

stehen  si>ll 

F.iiie  gewissenhafte,  unparteiische  Prüfun<; 
der  obwaltenden  tactischcn  und  rechtlichen 
\'erhältnisse  hat  die  b'inanzproeur.itur  zu  der 
l  eber/.euiung  {jeliihrt,  d.iss  dem  Privilegium 
der  N'ordb.ihn-Gesellschalt  nicht  diejenige 
Tra^^weite  inwohne,  welche  ihm  in  der  Ein- 
gabe der  eben  j^enannten  (iescllschaft  bei- 

j  gelegt  werden  will,  sondern  dass  die  in  der 
I  Denkschrift  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
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sjlilü  ssnn'_r  t  iner  neuen  Linie  Wien-Znaim 
und  W  len-i^rag.  Dessgleichen  kann  weder 
die  verlangte  Befreiung  von  der  Ein- 
kommenstfucr,  noch  die  in  Anspriuli 
gcnommciii;  Zinscngarantie  in  Aussicht 
gestellt  werden.« 

Die  Nordbahn  war  demnach  als  Siege- 
rin aus  dem  Streite  hervorgegangen ;  doch 
nur  wenige  Tage  sollte  sie  sich  des  Er- 
folges (ind  dt.T  Rtihf  erfreuen,  dLim 
kaum  war  Jic  EiiLsLlitidung  der  Re- 
gierung gefallen,  als  auch  schon  die 
Staat^^eisenbalm-dLSL-lIscIiaft  ein  neues 
MiUcl  i^tlutiJcn  hatte,  ihr  Ziel  weiter  zu 
verfolj;en,  nur  war  sie  jetzt  i;ezwun;ren. 
ihre  Ue^^trelnuigen  auf  andere  Gebiete 
zu  erstrecken. 

Die  grosse  Lücke,  welche  im  Eiseii- 
bahnnet/  ,'\vi>clKii  Wien  und  dem  Nord- 
westen der  .Monai  vhic  best. tu J,  hatte  schon 
längst  die  Aufmerksamkeit  der  National- 
iVcnnonien  und  Eiscnbahiitechniker  er- 
regt. Es  sei  daran  erinnert,  dass  schon 
zur  Zeit  der  ersten  Staatsbahnbauten  die 
VerlänjLjenn)«;  dc>  Stuekciaiicr  FUlgels  in 
der  Richtung  5^ej>eii  i^iag,  zu  den  ersten 


enthaltene  Auslegung  dieses  Privjl«giumB 

Jie  richtige  sei. 

Denn  nach  dem  Wortlaute  und  dorn  Sinne 
des  Privilefiiunis  vom  4.  .M.lrz  lSV>  ist  zu- 
nächst die  H;dinvcrbindun^  zwischen  Wien 
und  buchnia  als  Hauptbahn  privilegtrt,  uad 
nicht  gestattet,  eine  wettere  Bahnverbindung 
awiscben  Wien  undGaUzien  in  derselben 
Rieb  tun |;  hemistellen,  d.  i.  dieselben  End' 
punkte  |\\  icn-Iiochnia]  zu  verbinden.  .Allein 
daraus  t(>lf;t  keineswegs,  wie  Jie  Nctrdbalin- 
GesL-llsclialt  meint,  Jass  auch  alle  Zwisclien- 
stationen  zwischen  Buchnia  und  Wien  privi- 
leftirt  Seien,  und  dass  ziun  Beispiel  ein    Ivil  n- 
verhindung  zwischen  Wien  und  Lundcninii^ 
un/ il  i--siti  W.Ire.  Demi  wenn  etw.i  /wisciien 
Lundenburi;,  .Mistelh.u  !;  iiik!  Wien  eine  Iiiscn-  , 
bahn  ernchtet  würde     i  l'.iinnte  man  d">ch 
unmii;ilich  behaupten,  Jass  Inedurch  J.is  Verbot 
der  l'rivilc^iuins -Urkunde  »eine  derj^hichen 
Eisenbahn  zwischen  Wien  und  Bocfania,  oder  | 
dergleichen  Seitenbahnen  nach  Brttnn,  Olmtitz  j 
etc.  au  errichten«  ttberbeten  worden  wäre,  i 
oder  dass  eine  solche  Nebenbahn  aueh  nur  1 
als  eine  in  <:leicher  F'iiclituni;  nach  Galtzicn 
erbaute  anircselien  werJen  k<>nnc, 

l%s  ist  d.ilicr  die  .\nn.dinie  der  Nordb.iliii- 
( iesellschatt,  da.-.s  jede  Theilstreckc  ihrer  Bahn 
privilei^irt,  und  Jie  <mdtr\veitii:e  B.ihnverbin- 
duntr  \  '>n  zwei  Jureli  Jic  NorJb.ihii  licrüliru  n 
Punkten  unztilassit;  sei,  eine  weJcr  in  Jiai  1 
Geiste.noch  indem  Wortlaute  der  Pnvdegiunis- 
Urkunde  begründete  petitio  principiL..  1 


Projecten  der  Staatsverwaltunir  xfiblte.  •) 
Die  damaligen  l'ntersucliuiij;en  liihnen 
zu  dem  uns  heute  allerdings  merkwürdig 
erscliciiiLiulcii  Schlüsse,  dass  der  Xnt/en, 
den  eine  Ei.stiibalm  in  volkswirthschafi- 
licher  Hinsicht  schaffe,  nie  so  bedeutend 
sein  könne,  als  dass  er  zu  den  —  be- 
sonders infolge  der  I  crrainschwicrij^keitcn 
—  aufgewendeten  (Kapitalien  in  ein  \'er- 
hältnis  zu  briiii^cii  wäre.  Ueberdies  seien 
die  sich  deiu  Haue  entgegenstellenden 
Hindernisse  |bci  dem  damaligen  Stande 
der  Tcvlinik]  '  ift  •^Cfuti:  nniün  rw  in  Jlicli. 
(Ie;(eu  .Mitte  der  I- üiilzi>icr-laiire  hatte 
sich  die  Nordbahn  vielfach  mit  dem 
Projecte  beschäftigt,  an  den  .Stockerauer 
Flügel  eine  Bahn  nacli  dem  Westen  bis 
nach  Bayern  anzusc!  1 1 1 e  > s e n .  Oie Regierung 
bevnrzutfte  jcJnvli  ein  I'roject  am  re-chten 
Donauufer  und  d.jr  Stockcrauei  l  la^^ci 
blieb  weiter  ein  Rumpf.  Erat  als  die  iiieder- 
«isterreichische  Handelskammer  die  Fra<;e 
des  Weiterbaues  neuerdings  anici;tc,  und 
ein  im  Jahre  lS«j()  in  Krems  gegründetes 
( lomite  am  i  S.  Kebniar  des  gleiclien  Jahres 
eine   Eingabe    au   die    Nordbahn  rich- 


W!tre  die  .\nsicht  der  Nordbahn-llcscll- 
schaft  richtig,  dass  die  liisenbahnvcrbindunR 
Wien-Brünn  ein  ausschliessliches  Recht  dieser 
(.'■esellschalt  sei,  so  mUsste  auch  in  einer  etwa 
(Iber  Paris  geführten  BahnverhindungvonWien 
und  Ohnütz  ein  Eingritf  in  das  Priviagium  der 
Nordbahn  gefunden  werden.  Denn  vom  p  r  i  n- 
cipiellen  Standpunkte  wtre  es  einerlei,  ob 
der  Umweg  3  oder  300  Meilen  beträKt. 

Ware  die  .\nsicht  JerXordbahn-Gesellschaft 
richtig,  Sil  würde  es  aus  demselben  eirunde, 
ohne  \'crletzimg  des  Privilegiursi -  v  nni  1  .\lSrz 
\H}(>  geradezu  unmöglich  sein,  Jie  Ji  r  .St.iats- 
bahn-Gesellsch.itl  zugesichtitt  \  e; hm J ung 
der  süJi'istlichtn  mit  Jer  bivlunisclien  Balm  und 
der  crsteren  mit  Wien  zu  bcwerkstelliucn. 
da  jeJenlalls  hiedurch  eine  Bahnverbindung 
von  Wien  tuiJ  Brüini,  oder  Wien  und  Ohnütz 
mit  einem  längeren  oder  kürzeren  rmwcge 
bewirkt  würde,  und  dies  wäre  auch  dann  der 
Fall,  wenn,  wie  die  Nordbahn-Ciesellschaft  mit 
offenbarer  Incunsequenz  andeutet,  der  Aus- 
cangspunkt  der  ersteren  Verbindung  unter- 
halb rressburg  festgesetit  wflrde. 

Die  Finatizpiocuratur  ist  aus  den  ange* 
ttUirtcn  ('•rüiuk-n  der  .Ansicht,  dass  die  Kaistcr 
bcrJinanJs-Nordbahn  nach  ilin  111  Pri vile'.^tuni 
k  e  i  n  aus.sjilicsseudes  Recht  aul  die  Bahn- 
verbindung Wien-Brttnn  habe,  und  dass  nur 


•)  \'crgl.  Band  1.,  »Die  ersten  Staats- 
bahnenc,  Seite  21& 
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tetc,  in  welcher  die  wirthschaflliche  lic- 
dciituiit;  einer  Fortsetzung;  des  Stocke- 
rauer l'lüf^cls  bis  Krems  für  den  nord- 
westlichen Kreis  von  Nieder-Üesterreich 
besonders  hervorgehoben  war,  begann 
sie  sich  wieder  einziehender  mit  dieser  An- 
^elejrenheit  zu  beschäftigen.  Sie  schritt 
zwar  utn  die  licwiUigun«;  /u  den  Vor- 
arbeiten ein,  ohne  dieselben  aber  mit 
besonderem  Eifer  zu  betreiben.  Eine 
wichtige  Bedeutun«;  für  die  N'ordbahn 
erlan^rtc  das  I'roject  erst  durch  den  Um- 
stand, dass  die  Gebrüder  Klein,  seit  jeher 
die  Pionnlere  für  Kisenbahnbauten  in 
Oesterreich,  umfassende  Studien  für  ein 
böhmisches  Hahnnetz  vornahmen,  zu 
dessen  wichtigsten  Linien  auch  eine 
Eisenbahn  von  .Stockerau  (Iber  Znaim 
und  Budweis  nach  Pilsen  zählte.  Sie 
hatten  aber  auch  schon  eine  kurze  Flügel- 
bahn dieser  Strecke,  u.  z.  von  Znaim  nach 
Tecic  [bei  Kossitz]  zum  Anschlüsse  an 
die  Brünn- Kossitzer  Eisenbahn,  in  den 
Bereicli  ihrer  L'ntersuchun<;\  ii  iL;cn 
und  gefunden,  das»  durch  die  Her- 
stellung einer  Bahn,  die  von  Wien  Qber 


,  Stockerau  nacli  ZikiIiu  und  vim  'lier 
nach  Teöic  gehen  kuiuUt;,  i;kichlall.>  eine 
zweckmässige  zweite  Verbindutig  der 
Keichshauptstadt  mit  Hi  iiiui  möglich  \v;1i  l'. 
Die  .\ordbahn,  ihr  liUeresse  gewahicud, 
setzte  sich  sofort  ins  Einverständnis  mit 
den  Bauuntemehmern,  die  am  7.  Ücto- 
ber  iHdi  um  die  Krtheilung  einer  Bewilli- 
gung zu  Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn 
von  Wien,  beziehungsweise  Stockerau,  bis 
zur  sächsischen  Grenze  nachgesucht 
hatten.  Sie  schloss  mit  den  Gebrildem 
Klein  das  Uebereinkommcn,  dass  alle 
weiteren  Schritte  nur  mit  ihrem  Jder 
Nordbahn]  \"orwissen  getroffen  werden 
'  sollten,  üie  N'ordbahn  behielt  sich  für 
I  den  Fall,  als  sie  den  Bau  ausführen 
wolle,  die  Bewerbung  um  die  (^onces- 
sion  vor  und  verpflichtete  die  GcbrUder 
I  Klein,  wenn  sie  die  definitive  Concession 
I  erhalten  sollten,  die  Durchführung  des 
Projcctcs  ihr  zu  überlassen.  Als  Ge- 
genleistung verlangten  die  Unterneh- 
mer den  RUckcrsatz  der  halben  Traci- 
rungskosten  und  die  l  \*berla.ssung  der 
Bauaustmhrung.    Am         Januar  1862 


eine  solche  KiscnbahnverbinduriL:  ilu  -.i-r  hei  Jen  ' 
StiiJte  sich  als  eine  I'rivi)cjiiu!iis-\ ctletzung  ' 
darstellen   würde,   welche  mittels  einer  | 
von  irgend  einem  Punkte  der  Nord- 
balni    auslaufenden    in    Brünn  aus- 
münde n  d  e  n  S  e  i  t  c  n  b  a  h  n  bewirkt  wird. 

Die  Nordhahn-descllschaft  behauptet  fer- 
ner, dass  sich  die  von  der  Staatsbahn-Ctcsell- 
Schaft  beantragte  Verbindun|;sbahn  Ciross- 
Enxersdorf-BrUnn  als  eine  Zweig-  oder  Neben- 
bahn der  Nordbafin  herausstelß,  da  die  pro- 
jeclirte  Linie  die  Nordbahn  auf  zwei  Punkten 
durchschneidet,  und  somit  zum  Theile  von 
diesen  DiucliN-tiiir.:  Jiiii'^--puiilacii  .mslantt. 
Die  F'inanzpri-.iii.iUii  luili  .ukIi  viu^c  Hc- 
hauptunji  iiir  iiriu'  IViin  ;  s  lu  ^^t  in  dem 
Be^ritie  eiin  1  Sni-,  a-  oder  Nebenbahn,  dass 
dieselbe  n  ii  pur  Ihuiptbahn,  von  welcher 
sie  ausläuft,  ni  emer  solchen  Hctriebsverbin- 
dung  Stellt,  welche  die  t  rstere,  als  einen  ge- 
meinschaftlich benütirteii  rheil,  als  ein  Zu- 
gehör  der  Haiiptb.ilui  erkennen  litsst  

Zu4. 5  und  <x  Die  Frag;«,  welche  Kechtstitel  i 
der  Nordbahn  zur  Geltendmachung  ihrer  ver- 
meintlichen Rechte  zustehen,  steht  mit  der  Be-  l 
antwortun;;  derunterö.  gestellten VorfrHjje.ob  ' 
und  inwieweit  bei  Kiscnbahn-Privile^ieii  und 
(  iuiicessionen  der  Rcciitswet;  zulas^ii;;  ist,  Gie- 
nau zu>. minien  .    vii-  ff  ji  U-  i^c  ^clit  dahin, 
ob  der  ordentiieiic  ki>.Jitci  oder  eine  .Admiiii- 
^trati  vsttlle  dariiber  zu  entsi.  !u  idcii  li.it,  dass  in 
einem  gegebenen  Falle  eine  Aufhebung  oder 
Verkürzung  des  Prinlegiums  wirklich  vurliege.  I 

Ue*cli<cbi«  der  EiWBkiakiien.  I. 


Ks  steht  nach  hier.ämtlitln  r  Ansuht  itii 
Sinne  der  §5;  6  und  13  des  ticsti/.e»  wnn 
1 4.  .September  den  Administrativ -Helii'irden 
allein  das  Recht  der  Entscheidung  zu,  ol> 
dutch  eine  neue  (^oncession  .lltere  IVivile«jiaI- 
rechte  verletzt  würden  oder  nicht.  Dies  gilt 
auch  dann,  wenn  es  sich  um  Rechte  älterer 
Gesellschaften  handelt  .  .  >  . . 

Wenn  nach  der  vorstehenden  Erörterung 
die  Staatsverwaltung  competent  entscheidet, 
dass  eine  neue  Concession  frühere  Privile^en 
nicht  verletze,  so  kann  der  früher  Privilesirle 
diese  Kntscluidun^  auch  nicht  durch  Betre- 
tung des  IxL^ijtswej^cs  ;ienen  iIlii  luiu  t,  (  nn- 
cessionär  m  I  rajie  stellen,  iniJ  diilier  vvi,Jtr 
jjegen  die  \V>rnaliTne  des  bewillij^ten  Baues 
auftreten,  noch  eine  KntschIidii;un^slordcrunf^ 
f;elteiid  machen. 

Ks  kommt  aber  noch  zu  untersuchen,  ob 
die  Staats\er\v.»ltun^  nieht  in  der  La^e  sei, 
einen  Cloncessiunswerber  vor  Ertlicihinn  der 
(ioiicession  anzuweisen,  vorläuti-;  die  von 
einem  Dritten  g^:en  sein  Gesuch  erhobenen 
Einwendungen  privatrcchtlicber  Natur  im 
Rechtswege  /.n  entkräften.  .... 

Vom  Staiidininkte  des  gegebenen  Ge- 
setzes fehlt  es  naeli  hiernmtlicher  Ansicht  an 
.Anhaltsj-iiinkten,  diireh  welche  eine  solche 
\iirl;Uiti^e  \'  • i)ii'4  .uif  den  kechtswejj 
bei^riiiidit  we;Jtii  kimnte  Denn  besteht 
einmal  ein  ( lesetz.  durch  welches  eine  be- 
Nlunrnte  Augelcij^enheit  der  Eutscheidung  der 
administrativen  Behörde  zugewiesen  wird, 
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schritten  die  Gebrüder  Klein  im  Einver- 
nehmen mit  der  Nordbahn  um  die  Bewilli- 
gung der  detinitiven  Conccssion  beim 
Handelsministerium  ein,  bald  darauf  be- 
gannen lani*  gierige  Verhand!uii;ii.n  über 
den  Entwurf  der  Concessions-Urkunde. 

Am  6.  Januar  1863  überreichte  die 
Nordbalm  das  Ansuchen  um  Bewilligung 
der  Vorarbeiten  fOr  eine  Trace  von  Gmtind 
nach  Prag;  sie  erhielt  dieselbe  am 
27.  Februar  1S63.  Welche  Bedeutung 
für  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  eine 
derart  hersrestellte  Verbindunjf  von  Wien 
nach  Prag  in  den  Händen  der  Nordbalui 
haben  musste,  ist  leicht  zu  ermessen. 

Die  Staatsbahn  blieb  aber  auch  ihrer- 
seits nicht  unthätig  und  hatte  den  günsti- 
gen Augenblick  nicht  versäumt,  die  Pläne 
der  Gegnerin  zu  vereiteln. 

Die  Vertiandlungen  wegen  der  Con- 
cession  an  die  Gebrüder  Klein  waren 
nach  einem  Jahre  endlich  so  weit 
gediehen,  dass  die  Urkunde  der  a.  h. 
äanction  vorgelegt  werden  sollte.  Da 
unterbreitete  die  Staatseiaettbahn-Gesell- 
«chaft  am  ai.  Msiz  1S63,  also  kaum 

wie  dies  im  ^ejiehenen  Falle  durcii  Ji  u  §  <i 
des  f  AMicessions-Gesetzes  geschieht,  so  ist  es 
auch  Pflicht  der  betrcflcndt.n  Adniiuistrativ- 
BehOrde,  die  Entscheidung  zu  fäUeo,  und  es 
kann  ihr  nicht  einmal  das  Recht  augestanden 
werden,  sich  ohne  ausdrOcfcliche  wesfUlige 
^setziiche  Ennlchtieung  durch  vorläufige 
Verweisung  der  Sache  auf  den  Rechtsweg 
der  KrftUlung  dieser  Verptliclitung  gewisser- 
niassen  zu  entschhij^cn  

Diu  Fin;in7,pro m  ituf  ;  (  uiiter  diesen 
Uinstündeii  \i>n  dem  .Suunijiusiklc  des  jre- 
m  I  i  :i;;n  t  iesctzes  der  Ansicht,  d;iss  Dilkrtn- 
/.eil  zwischen  zwei  Kiseub;ilin-('icsellscli;iüen 
wegen  einer  hcliauptetcn  (I»llisit>n  ilirer  t!i»n- 
cessioncn  aussclilicsslich  .lut  den  administra- 
tiven Weg  gelirtren,  und  dass  der  Kcclitsweg 
einzig  über  die  llohe  des  S  c  Ii  a  d  1 1>  s- 
hattungs-  Betrages  in  dem  Falle  /.ulassig 
ist,  wenn  die  administrative  Behörde  erkannt 
liat,  dass  ein  Fisenhalm-PrivilcKium  aus  öffent- 
lichen Granden  eingescbränlct  oder  aufge- 
hoben worden  sei. 

Dieser  Auffassung:  steht  der  letzte  Absatz 
des  Nordbahn-Privile<;iums  \<im  4.  März  isy» 
nicht  ent>ieüen,  dcim  auch  iti  dieser  L'rkunde 
wird  der  Ceseiisehaft  nur  der  Rt  clitswt.  i;  über 
die  Hohe  des  Eutscliädiy;ungsbetra'ics  unter 
der  Voiaussctzuuf:  vorheliaUen,  dass  ein  un- 
hefujiter  Kinpritf  in  ihr  l'rivikuhirn  coustatirt 
wurde.  Die  mstatiruu^  der  Verletzung 
seihst  aber  wurde  darin  nicht  dem  ordent- 
lichen Kichtcr  zugewiesen. 


vierzehn  Tage  nachdem  das  Scheitern  ihrer 
ersten  Pläne  zur  Gewissheit  geworden 
.  war,  dem  Handelsministerium  ein  Gesuch, 
l  in  welchem  sie  auf  Gnmd  des  sechsten 
Artikels  ihrer  (^mcessions-Urkunde*)  für 
I  die  zu  erbauende  Zweigbahn  v<m  Znaim 
I  zum  Anschlösse  an  die  BrOnn-Rossitzer 
Bahn  den  Vorzug  vor  allen  Bewerbern 
I  verlangte.    Am  28.   desselben  Monates 
I  machte  sie  der  Regierung  den  Antrag, 
an  Stelle   der   ihr  zugestandenen  Linie 
l  Znaim-Kolin  den  Bau  der  Strecke  Znaim* 
j  Budweis  zu  genehmigen,  wodurch,  aller- 
dings auf  einem   kleinen  L'mwegc,  die 
j  so  sehnlich  angestrebte  Verbindung  ihrer 
1  Linien  fiber  Brünn  hergestellt  worden 
wäre.    Gleichzeitig  ging  sie  daran,  alle 
j  Actien  der  Brünn  -  Kossitzer  Eisenbahn- 
I  Gesellschaft,  die  auf  dem  Markte  zu 
I  bekommen  waren,  aufzukaufen.  Von  den 
10.546  Actien  dieser  Gesellschaft,  die 
I  damals  im  Umlauf  waren,  befanden  sich 
bald   6029   im   Tresor   der  Stjatseisen- 
bahn-Gesellschaft,  wodurch  ihr  Einfluss 
auf  diese  Unternehmung  voUstflndig  «rc- 
sichert  war. 

Aus  diesen  Gruridsiltzen  ergibt  sich  die  Be- 
antwortung; der  unter  4  und  S  gestellten  Fragen 
von  selbst.  Es  kann  nämlich  die  NKrdbahn- 
Gesellschaft  nach  hieramtlicher  Ansicht  ihre 
Einsprache  gegen  die  von  der  Staatsbalin- 
Geseilschaft  projectirte  Linie,  wenn  darOber 
im  administrativen  W^e  abgesprochen  ist, 
nicht  wetters  im  Rechtswege  geltend  machen. 
Die  Nurdbahn-Gcsellschaft  kann  aber  nach  der 
Meinung  der  FinanzpnKuratur  auch  keinen 
Fntsch;ldigutiu>.i nsinuth  ucLitn  Ji'j  Staats- 
verwaltunu:  itu  Rechtswege  geltend  machen. 

Zu  5.  Die  Staatsbahn-tJiescllschaft  würde 
eine  Entschädigung  eventuell  auch  im  Rechts- 
wege tordern  ki'inneti,  wenn  ihr  die  Bewilligung 
'  zu  der  Marchegg -Wiener  Bahn  verweigert 
würde,  und  wenn  die  ihr  zugesicherte  Ver- 
bindung der  Marchegg-Szegedincr  Bahn  mit 
einem  der  Zweige  der  Bodenbach -Brünn- 
OlmUtzer  Bahn  ttberbaupt  nicht  als  zulässig 
erkannt  wOrde.  Denn  in  dem  einen  wie  in 
dem  andern  Falle  würde  eine  theilweiae 
Exprupriation  der  vertragsmtssigen  Rechte 
der  Gesellschaft  eintreten.  Dagepeu  würde 
sich  die  Staatshahn-Gesellschaft  nicht  in  der 
;  Lage  berindcn,  wegen  blosser  r\\ cigerung 
I  des  Punktes  Gross-Enzersdort  als  Ausgangs- 
punkt der  letzterw;ilinten  VerbindunL^sSaiin, 
vuu  der  Staatsverwaltung  eine  Entschädigung 
zil  verlangen. 

')  Vgl.  Bd.  I.,  *  Verkauf  der  Staatabahnenc» 

[  Seite  323  u.  344. 
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\un  w.ir  aber  die  Nordbah»  Hc- 
müssigt,  neuerdings  in  den  Kampf  ein- 
zutreten. Die  Gebrüder  Klein  hatten  sich 
ani^esicht'^  dur  er\vaehse;u!cii  Sctnvierig- 
kLitcu  xurÜL k'^ozogeii  Und  iiLinmehr  trat 
die  X.  «i  dVviliii  -  Gesellschaft  selbst  als 
Concessious-Bewerberin  für  eine  Linie  von 


theiliin^  der  \'in  der  Staatsoiscnbahn- 
( iesclLscIiatt  aii^esuchten  Flalniconccs- 
sionen,  soferne  eine  derselben,  sei  es  un- 
mittelbar oder  mittelbar,  uiiiL  \'cr!iindunrr 
zwischen  Wien  mid  Brüiiii  her/ustelien 
-L  ci^iiL  'i  wäre.  Der  Standpunkt  der  Nord- 
bahn in  dieser  Frage  war  insofeme  im- 


Abb.  JJO.  EUcubabn- Vcrhitiilu»);«)  Wien»  im  J«hrc  IH>|  [inll  dem  ur»prUiii;llcl>cu  Projcctc 

de*  Ksybunii(«D«Uas  4t*  StMtMiacataha]. 


Stückeraii  nach  Budweis  mit  eventueller 
Fortsetzung  von  Gmünd  nach  Prag,  und  i 
(Ot  eine  Zweigbahn  von  Platt  Uber  Znaim  i 
nach  Teöic  auf  den   Plan.     Die  alten 
Rivalen  standen  sich  demnach  auf  neuem  1 
Gebiete  gejreniiber,  dasselbe  alte  RUrt-  | 
zcii^  —  hier  das  Privilejjium.  dort  den 
oniiuüscn  Artikel  —  ins  Gefecht  siebend. 
Am  36.  April   18O3   unterbreitete  die 
Nordbahn  einen  Protest  gegen  die  Er* 


l^ünstig  geworden,  als  ihr  der  Vorwurf 
nicht  erspart  bleiben  konnte,  dass  sie 
•rej^cn  die  beabsichtigte  Conceasions- 
ICrtheilun^  an  die  Gebrüder  Klein  keine 
Einwendung  erhoben  habe. 

Damals  hatte  es  die  Regierung  in  der 
Hand,  den  Bau  dieser  für  die  materiellen 
Interessen  des  Staates  so  wichtigen  Linie 
ohne  jedes  Opfer  von  ihrer  Seite  zu 
sichern.  Jeder  der  beiden  Concurrenten 
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hätte  es  als  einen  Sieg  betrachtet,  wenn 
ihm  der  Bau  auch  ohne  staatliche  Zinsen* 

j»;arrintii.  /u^clullcn  wiirc.  Die  Rcfi^icrunj^, 
eifrigst  bemüht,  ein  Unrecht  gegen  die  i 
eine  oder  die  andere  Gesellschaft  zu  ver»  | 
meiden,   nahm    wieder   zu   C.unferenzen  ; 
ihre  Zuflucht,  die  aber  erfolglos  verliefen,  i 
Die  a.  h.  Entschliessung  vom  7.  Septem-  I 
her  1H63  [Ilatidelsministerial-Krlass  vom 
12.  September  1863]  entschied,  dass  der 
Nordbahn  die  Concession  zum  Bau  und  | 
r5ctric!ic   einer  Ij  .ci ,rn<">tiveiseiibahii  von 
Stockerau  nach  liudweis  mit  einer  Z\^  eig-  . 
bahn  von  Platt  nach  Znaim  und  nach  | 
Pray;,  sowie  zur  P'ortsetzun^  von  Bud- 
weis  nach  Pilsen  und  nach  Prag  unter  der  1 
Bedingung  in  Aussicht  zustellen  sei,  dass  | 
fllr  die   wirkliche  Ausfühnnin   tier  Buhn 
von  Stockerau  nach  Budweis  und  der 
Zweigbahn  nach   Znaim   ausreichende  | 
.Sicherstellun<r  geleistet  werde.  Dajiegen 
wurde  der  österreichischen  Staatseisen*  1 
bahn-Gesellschaft   die   Concession    für  | 
Eisenbahnen   vcn  Marrhcir^  nach  Wien 
und  von  einem  Punkte  dieser  Balm  über 
Znaim  nach  KoHn,  dann  fQr  eine  Zweig«  | 
bahn  von  Znaim  zum  Anschhisse  an  die 
Brüun-KossiLzer  Bahn  in  Aussicht  gestellt,  , 
unter  der  Bedingung,  dass  diese  Zweig-  j 
h:i!in  vorerst  zum  Trat^sporte  der  im  Ros- 
sitzer  Reviere  gewonnenen  Kohlen,  im 
Uebrigen  aber  lediglich  zum  Localver- 
kehrezwischen  Znaim  und  Tecic  verwendet  ! 
würde.  Für  sonstigen  Frachten-  und  l'er-  j 
sonenverkehr  sollte  diese  Bahn  aber  nur 
unter   der   Bedingung    beniltzt    werden  • 
dürfen,  dass  die  Rechte,  welche  die  Nord-  i 
bahn  durch  den  erhobenen   Protest  ge- 
wahrt wissen  wolle,  durch  ein  rielitskrät- 
tigcs  Erkeutniss  abgesprochen,  beziehungs-  . 
weise  hinsichtlieh  dieser  Rechte  ihr  das  | 
ewige    Stillseln\  eit^cü    auferlegt  wcnk-. 
Beide(  lesellschalten  winden  peremptoriseii 
aufgefordert,  binnen  kurzer  Zeit  sich  Uber  I 
die  Anii:ilit:ie  vlloei  C '.  iiiev  ZU  erl;l't- 

ren.  WiUirena  die  (.lei'irLider  Klein  ni  ihren 
<  '.oncessions-Urkunden  die  Zinsengarantie 
bereits  zui;esprocheu  erhalten  hatten,  war 
diese  weder  der  N'ordbabn,  noch  dcrStaats- 
eisenbahn-i.lesellschatt  zugestanden. 

Ki'ine    der    Gesellscliafteii  ersciiien 
dureil  diese  Entscheidung  betriedigt. 

Die  Nordbahn  erbat  sich  vom  Mini-  1 
Stenum  vor  Allem  eine  Interpretation  j 


über  den  Begriff  »Local- Verkehr*.  Am 
S.  Januar  1864  erhielten  beide  Gesell- 
schaften die  \'erstän«.li:j,'niiL;,  dass  auf 
der,  der  Stuutseisenbahn-üesellschaft  lu 
concessionirenden  Strecke  Znaim-Tefic 
ein  iliiLcter  Verkehr  .zum  Transporte  yni 
l'ersonen  und  Gütern  über  die  bezeich- 
neten Endpunkte  hinaus  ausgeschlossen 
/a  bleiben  habe.  Infolge  dessen  seien  auf 
dieser  Strecke  lediglich  ihre  auf  derselben 
verkehrenden  Betriebsmittel  zu  verwen* 
den,  sowie  denn  auch  beim  Pcrsi  iien- 
trausporte  die  Ausgabe  von  Fahrbiliets 
und  Gepftcksscheinen,  dann  beim  Güter- 
transporte die  Uebernahme  \on  Gütern 
und  die  Ausstellung  von  Frachtbriefen 
nur  für  diese  Strecken  und  innerhalb  der- 
selben stattfinden  ilHrte;  so  zwar.  da>< 
jedesmal  bei  Transporten  über  diese 
Strecke  hinaus  neue  Transport» Verträge 
geschlossen  werden  müssten.  In  einer  aus- 
führlichen Eingabe  führte  die  Nordbahn 
den  Nachweis,  dass  hiedurch  keineswegs 
ilie  Nun  t'.er  Regierung  beabsichtigte  Be- 
rücksichtigung ilirer  privitegiaien  Kechte 
gegeben  sei ;  und  nachdem  sie  ein  neuer- 
liches  (üitachteii  hervorragender  Rechts- 
gelchrtcr  eingelioit  hatte,  unterbreitete  sie 
einen  mieuerten  Protest  g^;en  die  Con- 
cessionirung  der  Strecke  Znaim-Tedic  an 
die  Staatseisenbalm-t  leseilschaft.  Unter 
solchen  Umständen  erklärte  die  Nordbahn, 
den  Bau  der  Strecke  Stockerau-Budweis 
und  der  Fortsetzung  nach  Pilsen  nur 
dann  in  -Angritt"  nehmen  ZU  können,  wenn 
ihr  die  staatliehe  Zinsengarantie  für  diese 
.Streeke  sichergestellt  werde.  Die  Re- 
gierung lehnte  das  bezügliche  Verlangen 
der  Xt  ■n!lia!if.  rundweg-  nh.  Es  hatten 
sich  nämlich  weitere  licwciber  um  die 
projectirte  Linie  gemeldet.  Ein  Con- 
sortium,  an  dessen  Spitze  sich  der  Land- 
inarschall  von  Nieder-Oesterreich  Johann 
Adolf  Fürst  zu  .Schwarzenberg  stellte, 
und  dem  Joliann  Fui>n  Laiul;^r  if  von 
Filrsteiiberg.  Ernst  Grat  1  loyos-.Spru>zen- 
stein,  Karl  Gundakar  Ritter  v.  Suttner, 
.\t  itl  i.K  Ritter  von  Schönerer.  Adalbert 
I.aiiii.4  and  Dr.  .August  Groiss  angehörten, 
halte  die  I  j.  \Mlli(^un^  zu  Vorarbeiten  fttr 
eine  F.isenb.th  1,  'i<eielie  von  Wien  in 
iiordwestliclier  l\'ichtung  gegen  Böhmen 
geführt  werden  sollte,  erhalten  und  auch 
eine  englisch'franztteische  Unternehmung 
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bewarb  sich  um  ciiK-  dcr.irti^c  f!.  irKL'Ssir>n. 
Die  Staatscisenbahn  zeigte  sich  aus  dem 
Grunde  nicht  befriedigt,  weil  die  Ver- 
kehrs-liescliränkun;j;en  niif  r  Flni^\  ll\ilin 
Znaiin-Tecic  den  Werth  dieser  Bahn  iUii- 
sorisch  maditen,  sie  stellte  daher  die  For- 
dcrunff,  dass  die  Regierung  diese  Heschrän- 
kung  blos  auf  den  eigentlichen  Verkehr 


lind  auf  den  I^lan  eiiK-r  L;onieiii>clKift!iclici 


er- 


liauaustührutig  der  Budweiscr  Bahn  , 
streckten.  Nachdem  jedoch  die  wiederhol 


tcn  riemiihunjien  in  dii. -.l  t  K icliti 


rfnlß- 


los   blieben,    erbat    die    Nordbahn  die 
Bewilli^ing  zu  Vorarbeiten  ftlr  eine  Eisen- 
bahn vim  Stockcrau  nbor  I^ndweis  nach 
i  Pilsen,  mit  der  Ausästung  von  Platt  nach 


Abb.  sji.  Di«  Kticabahn-VerMD4iHigeD  von  F»rl»  in  Jahn  iMi. 


zwischen  Wien  und  Brünn  beeiehe,  und 

wrlani^tc  aussenlcTn,  dass  die  Zinsen- 
garantie auf  eine  Höhe  des  Gcsammt- 
eapitals  von  350,000.000  Francs  aus^e* 
dehnt  werde.  Auch  ihre  Kordenm^mi  wtr- 
den  abgelehnt.  Angesichts  der  Gefahr  eines 
dritten  Concuirenten  traten  nun  beide 
(iescllschaftcn  in  •rcmeinsamc  Verhand- 
lungen ein,  welche  sich  auf  die  Regelung 
der  Tarife,  der  gegenseitigen  Concurrenz 


Znaim,  die  ihr  am  8.  Juli  1864  ertheilt 
wurde.  -Vis  sieum  Kinleitiuifj  der  Verhand- 
lungen für  die  dehnitive  (loncessiun  an- 
suchte, wurde  ihr  bedeutet,  dass  diese  nur 
d:in!i  anfj^enomnien  werden  kciiintcn.  wenn 
die  Nordbahn  sich  entschlösse,  dicGonces- 
sions-Objecte  durch  die  Linie  l'ilsen-liger 
und  durch  eine  Zweij^bahn  von  Wittiii^au 
über  Tabor  nach  Prag  zu  ergänzen; 
das  zu  concessionirende  Eisenbahnnetz 
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als  ein  selbstständi;;cs  Unternehmen  ins 
Leben  zn  i  iifcii.  tind  hei  dieser  ( iele^xen- 
hcit  die  mit  der  Staatseisenhahn-dcsell- 
schaft  obwaltende  Differenz  in  Bezuj;  auf 
das  derselben  /n^tcJuTide  Recht  zur  Wtbin- 
dun^  der  süd«>stlitiieii  mit  der  nötdlteheii 
Staa tseisenbahn zur  A  ustra;;unjr  zu  bringen. 
Die  Re^jieruny;  wollte  hiedurch  einerseits 
Bulincn  sicherstellen,  lilr  welche  andere 
ernste  Bewerber  vorhanden  waren,  und 
andererseits  dem  leidigen  Streite  ein 
Ende  bereiten. 

Das  Comite  des  Forsten  Schwarzen- 
berg; hatte  die  Vorarbeiten  eifrigst 
gefördert  und  bereits  die  a-  h.  Bc- 
willii>:un^  erhalten  fQr  den  Fall,  als  die 
projeetirtc  Kisenbahn  von  Wien  über 
Budweis  und  Pilsen  nach  E'^acr  mit  der 
Abzweijiunjr  über  Wittin^au  nach  Prag 
zustande  käme,  derselben  die  Hezeichnunfj 
»K  a  i  s  er  Franz  |  o  s  e  f-  Hahn«  bei- 
legen zu  dürfen.  Die  Nordbahn  erblickte 
in  der  geforderten  Erweiterung  ihres  l'ro- 
jccte^  eine  bedeutende  Erschwernis. 
Ihre  Anfrage,  ob  der  Bau  der  Strecke 
Pilsen-Eger  nicht  einer  spateren  Zukunft 
überlassen  werden  könnte  und  wie  die  ;^e- 
forderten  Bedin<!;un^en  der  Ausführung 
dieser  Linien  als  selbststandiges  Unter- 
nehmen aufzufassen  seien,  erhielt  sie  den 
Bescheid,  dass  die  sofortige  Herstellung 
der  Strecke  Pilsen-Kger  eine  »conditio 
.sine  qua  non«  der  Verleihiuig  der  an- 
gesuehlen  Eisenbahn-ConcessionWIde  luid 
dass  beider  VerleihungderConcesjtion  dein- 
jeni^^en  Bewerber  der  Vorzu};  etn;;erSiumt 
werde,  der  auch  die  Herstelhm<;  der 
Zweigbahn  Wittingau-Tabur-Prag  über- 
nehmen würde.  Die  geforderte  Selbst- 
ständigkeit des  L  nternehmens  sei  dahin 
aufzufassen,  dass  lür  dasselbe  eine  ge- 
sonderte Administration  eingeftihrt  imd 
eine  besondere  Firma  protokollirt  v\  i  '.i 
Der  von  der  Kegierun;^  ;ieforderu  Ver- 
such ein«' Verständi^uii<^  mit  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellscliaft  scheiterte,  und 
eine  diesbezügliche  Verständigung  wurde 
von  der  Regierung  einfach  mit  Bedauern 
zur  Kenntnis  ^enonmien.  L  nter  den 
Actionären  der  Nordbahn  machte  sich 
ehie  immer  starker  werdende  Abnei>;uii;; 
>ie<^en  das  Project  bemerkbar,  und  als 
das  .\b;;eordnetenhau8  eine  Kegierungs- 
Vorlage  ;^enehmiyte,  welche  die  gleich- 


zeitige Herstellung  eines  ganzen  Bahn- 
netzes forderte,  dcsseti  Ausgangspunkt 
überdies  uithl  Sluvkeiau  war,  liess  die 
Direction  ihre  weitere  Bewerbung  fallen. 

Die  Staatseisenbahn-(  lesellschaft  hatte 
am  I.Juli  iS()4  die  Erklärung  ab^e^cbcii, 
dass  für  den  Fall,  als  die  Ke^icrun»^  tür 
die  Zweinbahn  Znaini -Te»5ic  die  Aut- 
hebung  der  Verkehrs-iieschränkung  und 
die  geforderte  Zinsengarantie  nicht  zuge- 
stehen kiinnte,  sie  auf  ihre  alten  Rechte 
zurückgreifen  müsse,  und  daher  lUe  Ge- 
nehmigung der  Erbauung  einer  Linie  von 
Marchegg  nach  Wien  imd  die  Abzwei«;r\ing 
von  (iross-Enzersdorf  [oder  Stadlau]  über 
Laa  nach  Brünn  fordern  müsse.  Späterhin 
wurde  statt  Brünn  Adamslhal  als  Ein- 
mündungsstelie  vorgeschlagen.  .Ms  dieses 
Ansuchen  ohne  Erledigung  blieb,  wandte 
sicli  der  \'erwaltuugsrath  am  6.  .M;irz 
1865  mit  einem  Gesuch  direct  an  die 
Krcjue.  \  10.  April  1865  wurde  die 
Staatseiscnbahu  -  Gesellschaft  vom  11  an- 
delsministerium  verständigt,  dass  ihr  die 
(^oncessiün  einer  Linie  von  Wien  Uber 
Laa  nach  Brtinn  oder  .-Vdamsthal  nicht 
bewilligt  werden  kötme,  dass  jedoch  der 
.Minister  ermächtigt  sei,  mit  der  BrOnn- 
Kossitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  wegen 
der  von  ihr  erbetenen  Verlängerung  ihrer 
Linien  bis  zur  Verbindung  mit  der  Franz 
Josef-B.ihn  und  andererseits  bis  zur 
Verbindung  nüt  der  Wien-Raaber  Bahn 
in  l'nterhandlungcn  zu  treten. 

Die  Brünn-Ru.ssitzer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft war  im  Jahre  1 S65  auf  Grund  eines 
Genend versammlungs-lkschlusscs  um  die 
Verleihung  einer  dctinitiven  Concession 
für  eine  Eisenbahn  von  Teiic  Ober  Eiben« 
schitz,  Kromau  und  Znaim  zum  .Anschlüsse 
an  die  projeclirte  Franz  Josef-Bahn  bei 
F.ggenl^urg  oder  n.Hchst  Maissau,  eventuell 
/uir.  Am--,  I1U5s.se  an  den  Stt>ckerauer 
Flügel  der  Nurdbahn  unter  Inanspruch- 
nahme einer  staatlichen  Zinsengarantie 
eingeschritten.  Das  Abgeordnetenhaus 
bcschlo.ss  in  der  Sitzung  vom  15.  Juli 
1K65  eine  Zinsengarantie  von  37.300  fl. 
pr(i  .Meile  dieser  Bahn  zu  bewilligen, 
durch  das  Gesetz  vom  22.  August  1863 
wurden  die  Zugestandnisse  und  Bedin- 
gungen für  die  l.'nternehmung  einer 
Eisenbalm  von  Te^ic  nach  Maissau  fest- 
gestellt tmd  für  den  Fall,  als  die  foflnn- 
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Rossitzer  Kiscuhahn  die  Cdticcssinii  ir- 
werbcn  sollte,  ihr  eine  Ziiisengarantic 
von  jährlich  i7f;.ooo  fl.  zugesichert,  wenn 
^ic  die  Avis^  ilx'  von  300.000  fl.  für  die 
iiothwendigeu  Erweiterungsbauten  ihrer 
Linie  nachweisen  könne. 

Die  Linie  Teöic-z'M.iini  bildete  einen 
Theil  der  »Mährischen  Landes- 
bahnen«, zu  deren  Schaffung^  der  m&h* 
rische  Landtag  Ii^itiativc  <.-r>;i  ilTcn  halle. 
Auf  seine  Küsten  waren  auch  die  ersten 
Projecte  und  Vorarbeiten  ittr  die  Linien 
Tecic  -  Znaim,  Brünn  -  Nemeic  -  OlrTultz  - 
bternberg,  Nemdic-Prerau  und  Krumau- 
Iglatt  ausgearbeitet. 

I^.is  I.aml  Mähren  war  detiiu.icli  .111 
dem  Ziistandckuinmen  dieses  Projcctes 
im  hohen  Grade  interessbt,  und  die 
Staat scisLiilniliii-GesclIscli.ift  s'lnnite  nicht, 
der  Euiladmig  der  Regierung  Polge  zu 
leisten  und  mit  der  BrOnn*Ro8sitzer  Eisen- 
bahn,  mit  der  sie  ohnedies  schon  in  so 
engen  iicziehungeii  stand,  in  Verbindung 
zu  treten. 

Im  Laufe  ».1er  \'LiiiaTKllunfx^'n,  die  durcli 
die  Lreigjusse  des  Jahres  18O6  eine  längere 
Unterbrechung  erlitten,  verstand  es  die 
Staatseisviitialiii  -  f 'esellschaft.  iki  An- 
schauung Uurclibruch  zu  verschalten,  dass 
eine  Linie,  die,  von  der  Rossitzer  Bahn 
aus|rchcnih  eine  tlirecte  Verbindung  mit 
Wien  herstellen  wQrde,  dem  an  Eisen- 
bahnen armen  Kronlande  mehr  Vortheile 
bieten  kitniue,  als  die  Verbindungslinie 
Teöic-Znaini. 

Nachdem  die  Regierang  sich  ehiver- 
standen  crkUirtc,  der  Brünn-Ko.ssitzcr  Bahn 
auch  für  den  Fall,  als  diese  Variante  zur 
Ausftlhnmg  gelangen  sollte,  die  durch 
da<  ("c^ct/  vnni  22.  Aiv^w^l  zu- 
gesicherte Bey;ünsligung  zukommen  zu 
lassen,  verzichtete  diese  zu  Gunsten  der 
von  der  .Staatseisenbahn  vorgeschlagenen 
Linie  auf  die  Concessiou  der  Streckc 
Tecic-Znaim. 

Die  Kai';em  i>e  uaeh  den  vom  Kriege 
hcimgesuchitii  l.ic^wuden  beschleimigtc 
auch  die  endliche  Lösung  dieser  Frage, 
d  l  lier  M  iiiarch  in  einem  a.  h.  Hand- 
sciiicibvn  vom  18.  October  1^06  au  den 
(Irafen  Ikkrcdi  unter  Anderem  in  dieser 
Frage  den  Auftrag  erthcilte,  die  antrc- 
knilpften  Verhandlui>gen  zu  iüide  zu 
bringen  und  zunächst  auf  die  InangrifT» 


nähme  des  Unterbaues  der  Strecke  Tedic* 
Laa  zu  wirken. 

Nunmehr  wurde  die  Vereinbarung  ge- 

Iroften,  dass  die  der  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft auf  Grund  des  Artikels  7  ilures 
I  Vertrages  zu  concessionirende  Verhin- 
,  dungsliiiie  von  Stadlau  ausgehen  und  hei 
der  Butscheiner  Muhle*)  in  die  Brüiin- 
Rossitzer  Eisenbahn  einmfinden  solle. 

Durch  die  ( "oncessions-LVkunde  vom 
I.  December  ibOö  wurde  das  schwer- 
erkämpfte Ergänzungsnetz  der  Staatseisen- 
bahn-GescIlschnff  auf  Grund  des  Patentes 
vom  30.  September  1865  conccssio- 
j  nirt.  Sie  erhielt  das  Recht  zum  Baue 
I  imd  Betriebe  folgender  Bahnen: 

1.  Einer  Verlänt;criin<^  der  südr.stlielien 
I       Staatsbahn  v<m  .Ma.iv;he}^i^  übtr  SlaUluu 

nach  Wien ; 

2.  einer  Eisenbahn  von  Stadlau  über 
Süssenbrunn,  Wolkersdorf,  .Mistelbach, 
Laa,  Frischau  bis  zur  Einmündung  in 
die  Brünn-Rossitzer  Bahn  nächst  der 
Butscheiner  .Mühle; 

3.  einer  Zweigbalm  der  sub  2  genannten 
Linie  nach  Znaim ; 

4.  einer  Verbindung  der  Kossitzer  Bahn 
in  Brünn  mit  der  nördlichen  Linie  der 
k.  k.  priv.  österr.  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschafL 

Die  Gesellschaft  verpflichtete  sich  auf 

Wrlan^eti  der  Staatsverw .iltimg:  nach  er- 
folgter Herstellung  einer  Eisenbahn  von 
I  Wien  nach  Pilsen  ihre  Zweigbahn  von 
Znaim  bis  zum  Anschlüsse  an  diese  letztere 
Bahn  in  der  Gegend  bei  Horn  fortzu- 
setzen. [§  2.] 

Der  Bau  der  concessinr.l; ti  11  Linie 
hatte  der  a.  h.  V'erfUgung  zufolge  auf 
der  zwischen  der  Butscheiner  Mtihle  und 
Laa  i,alegencn  Strecke  zu  beginnen.  Die 
Baufrist  wurde  vom  Tage  der  Genclmii- 
gtmg  des  Donauaberbrtlckungs>Projectes 
an  gerechnet  auf  vier  Jahre  festsetzt. 

Zur  Aufbringung  des  Bancapitals 
wurde  der  Gesellschaft  das  Recht  eincc- 
rAumt,  3*Voi^*^  Obligationen  ä  500  Eres. 
[200  fl.  ö.  W.  Silber]  auszugd)en,  die  vom 
I.Januar  X871  an  durch  jährliche  Amor- 

*)        BJ.  L,  »Eisenbahnen  ohne  Zinsen- 
j  garantie«,  3S4. 

I       **i  Sistirung  der  Febiuar*Verfasaung. 
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tisinuiir  ein^elttst  werden.  Die  Staatsver- 
waltung; f,r;[r;iiittrt  d^r  ( \^^ell-c!i.it't  jenen 
Jahrcsbutraj^,  weither  zur  Verziii.siiiig  und 
Ainorttstnuig  der  zur  Aufhrin^ni^^  des  | 
Bahnanla^e-dapitals    iinittirten  Ohli^ja- 
tionen  nothwemiig  isi,  und  jjcwiihrt  eine 
zehnjähri)i!e  Befreiung  von  der  Kinkom-  ; 
niensteuer.  f§§  17  und  iS.]  L)ii  lictncbs-  | 
rechnung  fllr  das  Krgänzungsnetz  muss  , 
abgresondert  {refUlirt  werden.  [§  20.]  j 

Durch  das  L  e'^ereinkominen  vom 
gleichen  Datum  wurde  auch  die  Dauer  i 
der  älteren  f  loncessionen  bis  «um  Ablauf  ! 
der  (x>ncessi()n  des  I"!rjjänzunjrsneti?es,  d.  i. 
auf  90  Jahre  von»  i.  Januar  18Ö7  an 
ausgedehnt  und  die  ursprOni^lich  zuge- 
sicherte Zinseni^arajitie  niif  5,200.000  f1. 
ö.  \V.  Silber  (13  .Niiliiuucu  1  ic».(  ciln'lit. 

Die     StaaNv  i  rwaltung  verptlichtcif 
sich,  die  \<nii  I.ditc  1^67  att  für  das  .ilu 
Netz   entlalleiide   Kuikonnnensteuer   nur  ' 
von  dem  nach  Bezahlung  von  25  Frcs.  i 
per  ActK  disponiblen  Nettobeträge  zu  ' 

eatiichmcr,. 

Der    Rrünn-Kt>ssitzer   Kiseril"*;!!!!!-*  lu- 
sellschaft    wurde    {jleiclitalls    durch    ein  ' 
Uebereinkonmien  vom  selben  Ta;;e  die  j 
Concession  bis  zum  Jahre  1965  verlän- 
gert und  ilir  die  Zinsen^aratitie  von  jähr- 
lich 1 75.000  H.  ö.  \V.  im  .Sauie  des  Cic-  I 
setzes  vom  22.  August  1S65  eingeräumt,  ; 
so  da.ss  auch  dieses  Unteniehnien  in  die 
Reihe  der  {^arantirten  Bahnen  eintrat.  ' 

Dass  die  Nordbahn  mit  dieser  Art 
der  l-<)sun>;  der  l-'ra^e  nicht  einverstanden 
sein  konnte,  ist  begreitlich.  Dmch  ein 
Majestätsj^csuch  vom  7,  September  lS<>5 
hatte  die  (iesellschaft  versucht,  ihre 
Kechte  ge^en  djc  Verbindung  Tecic- 
Maissau  «cUend  zu  machen  —  doch  j 
ohne  Erl'ulg. 

Auf  ihre  weiteren  Proteste  halte  sie 
am  10.  April  l8(>()  den  Bescheid  erhalten,  j 
dass  zufo]{;e  a.  h.  ICntschliessuiig  vom 
6.  April  die  von    der  Staatseiseribahn 
projeelirte  Tracc  von  Stadlau  über  Laa  | 
und  Branr)\vitz  nach  Brünn  oder  Adams-  1 
thal  abgelehnt,  aber  die  l'ührung  einer 
Trace  von  Stadlau  an  die  l^ossitzcr  Bahn 
tUr  zulässig  erkannt  wurden  sei. 

Der  letzte   Versuch    der   Direction,  ' 
durch   Kntseudung  einer  Deputation  an 
den  Handelsministcr  die  Concession  der 
Concurrenzlinic  zu  verhindern,  hatte  eben-  1 


soweni«;  Krtoli;,  wie  der  weitere  Protest 

der  Ce'^Lllscliatl. 

Die  .Nordhaini  überreichte  am  II.  April 
1867  »aut"  eirund  eines  Gutachtens  be- 
währter Rechtsgelelirter'  die  Klaj;e  sowohl  j 
gegen  die  Staatsverwaltung,  als  auch  ge- 
gen die  Staatseisenbahn-Gesellschaft  beim 
k.  k.  LLiiulesgerichte  in  Wien,  da-  -.ieli  /nr 
Kinkiiuuj;  eines  Vertahrens  lüi  incom- 
petent  erklärte.  Das  k.  k.  Ober-Landes-  I 
gericht  hob  zwar  diesen  Bescheid  auf, 
allein  der  k.  k.  Ubcistc  Gerichtshof  be- 
stätigte die  erstrichterliche  Anschauung^ 
und  damit  auch  die  Incompetenz  der 
(.lerithlc  zur  Entscheidung  der  Ange- 
legenheit. 

Durch  die  ErlangUTirr  des  r.rijrinnmgs- 
tietZA-s.  dessen  Bau  die  Staat.NU,ilni  mit 
aller  heschleunigung  in  .Anfjriff  nahm, 
li.ittc  sie  die  u  iebti^stc  ( ]nindla-e  für  ihre 
lernere,  ki.üiit^ere  Entwicklung  eihalten, 
aber  auch  die  Nordbahn  konnte  sich  bald 
von  dem  für  sie  so  schweren  Sdiiage 
erholen.  Es  dauerte  nicht  Ianj;e,  und  die 
Kit;!racht  zwischen  den  beiden  Unter- 
nehmungen war  derart  beri;estel!t,  dass  ^ 
sie  ihre  Interessen  gemcinsaia  \etluchten. 

In  der  .Mitte  der  Sechsziger-Jahre  stand 
als  Biäsident  an  der  .Spitze  des  Ver- 
waltunjr.srathes  der  .Staatseisenbahn -Ge- 
sellschaft .\iUoii  Freiherr  v.  Doblhoff- 
Dier  und  als  Vice-I'räsidenten :  .Moriz 
Freiherr  v.  W'odianer  und  Kmest 
Andr£,  während  seit  1H63  Leopold 
Bttrssriti  als  General-Director  und  v. 
l-^iij^cilh  als  dessen  .Stellvertreter  die 
General-Direction  fülirten.  Maniel  ge- 
hörte dem  L  nternehmen  zn  jener  Zeit  als 
V'erwaltungsrath  an.  i>ic  Leitung  der  ein- 
zelnen Geschäftszweige  war  an  »Central- 
Directoren  -  übertragen.  Bis  zum  Jahre 
iM64  hatte  der  nachmalige  General- 
Inspector  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  Wiilielni  Eichler  als  Gentral- 
Director  für  \'erkeiir  und  commerziellen 
Betrieb  dem  Lnternehmen  angehört. 

Zur  Zeit  als  die  >  k.  k.  p  r  i  v.  südliche 
St a ats-,  lo m b a  r d.  -  v e ne  t  ia n i  s c h  e 
und  cen tra  1  -  i  t a  1  i e  nische  Eisen- 
bahn-Gesellschaft« gegen  Ende  des 
Jahres  die  sclbstständi^e  Verwaltung 
ihrer  Linien  übernahm,  hatte  sich  die 
Bauthätigkeit  auf  der  Hauptlinie  Wien- 
Triest  auf  eingreifende  Umgestaltungen 
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einzelner  H.imvcrkc  und  des  Oberbaues 
zu  erstrecken. 

Gleichzeitig  ging  die  Direction  daran, 
das  zweite  Geleise  zu  ergänzen.  Das 
Administrationsgebüude  wurde  im  Jahre 
1861  umgebaut,  eine  grosse  Locomotiv- 
remise  in  Wien  angelegt  und  der  Bau 
einer  Hauptwerkstätte  in  Marburg  in 
Angriff  genommen.  Als  die  Gesellschaft 
auf    die   Zoll  -  Begünstigung    für  Bau- 


jencr  Zeit  die  Ausführung  dieser  PlSne. 
Die  Direction  beschränkte  sich  darauf, 
den  Güterbahnhof  in  Wien  im  Jahre  1865 
zu  erweitern,  und  Hess  das  früher  be- 
standene J'roject  einer  Verlegung  des- 
selben fallen,  ebenso  jenes  des  Umbaues 
des  Personenbahnhofes,  so  dringend  der- 
selbe auch  erschien. 

Bis  zum  Jahre  1S66  hatte  sie  alle 
350    reconstructionsbedürftigen  Objecte, 


Abb.  SavchrUckc  bvl  Agraiii.    [N.i>.b  einer  (Irii>iual-Aufnahiiie  von  .M<i<in|;cr  und  tlreycr  in  A);r.iiii.] 


materialien  Verzicht  leistete,  ging  sie 
daran,  in  Gnu  ein  eigenes  Walzwerk  ein- 
zurichten, das  im  Jahre  1861  in  Betrieb 
gesetzt  wurde.  Die  Keconstruction  und 
Erweiterung  des  Personenbahnhofes  und 
die  Errichtung  eines  angrenzenden  Güter- 
bahnhofes in  Wien  sowie  der  Umbau  des 
unzureichenden  Trie.ster  Bahnhofes  gehör- 
ten zu  den  ersten  IMänen  der  Gesellschaft. 

.Scliwierigkeiten,  die  beim  Wiener 
Bahnhofe  von  Seite  der  Commune,  beim 
Triester  Bahnhofe  von  Seite  der  Staats- 
verwaltung den  Projecten  der  Gesellschaft 
entgegengestellt  wurden,  verzögerten  in 


darunter  die  grosse  Draubrücke  bei  Mar- 
burg, die  gleich  allen  übrif^en  Eisencon- 
struction  erhalten  hatte,  vollendet,  das 
üoppelgeleise  auf  220  km  verlängert  und 
viele  der  bedeutenden  Stationen  den  gestei- 
gerten Verkehrs-Bedürfnissen  angepasst. 
Die  aus  diesen  Ursachen  für  die  Strecke 
Wien-Triest  bis  Ende  1866  erwachsenen 
Kosten  beliefen  sich  über  25  Millionen 
Gulden. 

Die  Baiidirectiim  für  die  auf  öster- 
reichischem |iind  ungarischem]  Gebiete 
gelegenen  Linien,  an  deren  .Spitze  dertretT- 
liche  Karl  v.  Etzel  stand,  zeigte  abvr  auch 
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auf  den  Qbri^n  Strecken  ein  eifriges 

W'altLii.  ni^  \>'n  i!i,r  ehemaligen  Orieiit- 
bahn  übernommenen  Strecken  boten  im 
Allgemeinen  wenig  Schwierigkeiten  für 
den  Bau  dar  und  die  schon  von  der  früheren 
Unternehmung  im  Jahre  1657  in  Angritl 
genommenen  Strecken-Bauten  waren  be- 
n  iti  S'  i  \M.  'l  \  Mi  ^^Lsclirittcn,  dass  I'ray;er- 
hut-Kanizsa  1^109  kiii\  um  34.  April  lüOo, 
die  Zweigbahn  Uj-Szöny-Stuhlweissenburg 
[80/wi]  am  I.Juni  des  j^leichen  Jahres  und 
die  Linie  Kanizsa-Ofcn  [2209  Armj,  die 
«wischen  Kanizsa  und  Stuhlweissenburg 
länf^s  des  Ufers  des  Plattensees  (geführt 
wurde,  uju  i.  April  1861  dem  Betriebe 
ttbergeben  werden  konnten. 

Die  wenigen  Objecte  von  Bedeutung 
waren  der  Tunnel  am  Fusse  des  Blocks- 
berges bei  Ofen  [379  m],  dann  Brttcken 
über  die  Drau,  Püssnitz,  Mur  und  den 
Sürviz  -  Canal ,  ausschliesslich  eiserne 
Gitterbrflcken  aufQuaderpfeilem  in  Jochen 
von  23-30  iti  Ocffnung.  Zum  Skbut/c 
des  Bahnkörpers  zwischen  Kanizsa  und 
Stuhlweissenbnrg  wurde  von  der  Gesell- 
schaft gemeinsam  mit  der  Plattensee- 
Gesellschaft  eine  ansehnliche  Senkung  des 
Seespiegels  durch  Flusweguliningen  mit 

Erf*)!::  dtirc-h'_;eführti 

Der  Bcgnm  der  Batiten  auf  der  neu 
herzustellenden  Strecke  Oedenburg-Ka- 
nizsa  hatte  sich  theüs  ans  fMi  in/it  l!>.:n 
Gründen,  tiieils  durch  Sctiwiengkeiten 
bei  der  Grunderwerbung  verzögert  und 
bald  w  urden  Stimmen  laut,  die  der  Unter- 
nehmung den  Vorwurf  machten,  dass  sie 
den  Bau  dieser  Strecke,  die  sich  als  eine 
Concurrenzlinie  der  Hauptl  dm  zwisJc?! 
Wiener-Neustadt  und  Prageihot  erweisen 
würde,  nicht  zur  Ausfuhrung  bringen  wolle. 
Die  N'erstünnnclung  des  ( )tieiitbalninetzes 
durcti  die  Fusion  hatte  eben  aucii  nicht 
dazu  beigetragen,  der  neuen  Unterneh- 
mung Freunde  zu  schaffen. 

Die  Südbahn-Gesellschaft  wusste  diese 
Hefiirehtungcn  am  Besten  dadurch  zu 
widerlegen,     dass    sie  der  rapiden 

Verkehrsentwieklung  Wechnimg  tragend, 
welciie  sich  auf  ihren  ungarischen  Linien 
gleich  nach  Eröffnung  der  Ofen-Kanizsa  er 
Strecke  geltend  machte  -  noch  im 
Jahre  iHtSj  den  Bau  zwischen  ( )cdenbui^ 
und  .Steinamanger  in  .\ngritf  nehmen 
Hess.    Im  Jalue  1^64  wurde  auch  in  der 


I  Fortsetznngsstrecke  mit  den  Arbeiten  be- 

gfiniicn     Die  .Xusführung  der  Trace  fand 
1  nur  bei  Vasvär  gleich  nach  Uebersetzung 
{  der  Raab  erheblichere  Schwierigkeiten, 
.  da    es    galt,    eine    Wasserscheide  zu 
j  übersteigen  und  zur  Einbeziehung  von 
I  Steinamanger  in  das  Netz  einen  Tunnel 
von    etwa    1600  tn    Llüh^c    an/ul^t;!.  ti. 
j  Brücken  mit  uielu'eren  Oetfnungen  waren 
I  blos  bei  Molnäri  Uber  die  Raab  ttnd  bei 
Szt.  IvAii  [\hcr  die  Zala  anzulc^c:),  zwi- 
I  sehen  welchen  Flüssen   die  vorgenannte 
j  Wasserscheide  lagert.    Man  eotschloss 
sich  jedoch  statt  des  Tunnels  Steigungen 
j  von  1  :  75  anzuwenden.    Am  21.  Sep- 
I  tember  1865  wurde  die  16$  km  lange 
Strecke    O  c  vi  c  n  bürg  -  Kanizsa  dem 
I  Verkehre  Ubergeben. 
I      Die  Baukosten  der  ungarischen  Bahnen 
der  Gesell.schaft  beliefen  sich  bis  zum 
.  Jahre  1^67  auf  407  Millionen. 
I      FQr  die  Linie  Kanizsa-Essegg  mit 
einer    Zweigbahn    bis    Fünfkirchen,  zu 
I  deren  Bau  keine  cuncessiunsmässige  Ver- 
I  pflichtung  vorlag,  hatte  der  Verwaltungs- 
rath lim  die  l'.i  willigung  zu  Vorarbeiten 
I  angesucht  und  diese  gleichzeitig  mit  jener 
I  fllr  eine  Linie  Bruck  a.  d.  Mnr*Leoben 
am  V  Jat  uar  I      (  erhalten.   Doch  konnte 
I  sich  die  Gesellschaft  trotz  des  dringenden 
I  Wunsches  der  Regierung  zur  Aasitthrung 
dicker  Strecken  noch  nicht  entschliessen. 
Während  aber  die  ubgenanntun  Linien 
'  noch  vor  der  concessionsmflssig  festge* 
setzten  Frist zur  KrrttTnung  gelangten, 
'  trat  bei  den  croatischen  Strecken  Stein- 
I  brück-Sissek  und  Agram-Karlstadt,  deren 
Baufrist  Ende  1S61,  beziehungsweise  1862 
j  ablief,  eine  unliebsame  Verzögerung  ein. 
I       Aufder  Linie  Steinbruck- Agram-Sissek 
war   bekruintüch    zur   Zeit    der  Ueber- 
I  nähme  blos  der  vom  Staate  iiut  euiem 
}  Kostcnaufwande  von  2*5  Millionen  her- 
gestellte  Unterbau   zv^tschen  Steinbrtick 
und  Keichenburg  vorhanden.    Im  Jahre 
iSdo  wurde  die  Weitertracirung  dieser 
Linie  vorgenommen,  die,  weil  sie  die  Be- 
I  stimntung  hatte,  die  Verbindung  mit  der 
I  Save  und  hiedurch  mit  der  unteren  Do- 
nau herzustellen,  für  liic  frLsclIsLliaft  von 
besonderer  Wichtigkeit   war.    Die  fest- 


*}      Bd.I,  »Verkauf  der  Staatsbahaen«, 

.  Seite  33<;. 
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gestellte  Trace  zeigte  die  gflnstigsten 
Stcigungs-  und  Krüinmun^svcrhältnisse ; 
denn  ausser  der  Ueberhrückung  der  Save 
bei  Agram  [Abb.  332J  erforderte  sie  keine 
grösseren  Bauwerke.  Von  Steinbruck  bis 
.\grani  führt  die  Trace  über  Reichenburg, 
Rann  längs  des  linken  Ufers,  von  Agram 
bis  Sissek  in  den  Niederungen  des  rechten 
Save-Ufers  entlang.  Die  Krüffnung  der 
125'6  km  langen  Strecke  Steinbrüek- 
Agrani-Sissek  konnte  am  i.  October  1862 
statttinden.  Nach  deren  Vollendung  wur- 


Zinsengarantie. 


Bis  zum  Jahre  1867  hatte  die  Sl\d- 
bahn  für  die  Herstellung  der  croatischen 
Linien  14  .Millionen  fl.  verrechnet. 

Von  derKärnthner  Bahn  waren  bei 
der  Auflcisung  der  ursprünglichen  Gesell- 
schaft etwa  ein  Dritttheil  des  Unterbaues 
in  der  Strecke  Marburg-Klagenfurt  und 
zwischen  Marburg  und  l'Uter-Drauburg 
auch  die  Hochbauten  im  Rohbau  ausge- 
führt. Die  concessionsmiissig  bis  zum 
Ende  des  Jahres  1S64  ausgedehnte  Bau- 
frist wurde  über  Einschreiten  des  Landes 


Abb.  3}3.  FuU. 


den  auch  die  Bauarbeiten  auf  der  Zweig- 
bahn Agram-Karlstadt  aufgenommen. 

Während  der  ersten  .\rbeiten  kam  es 
zwischen  den  Bahnarbeitem  und  den 
Bauern  der  Umgebung  zu  argen  Exccssen. 
Die  Bauern  des  Ortes  Stupnik,  denen 
ein  Theil  des  Waldes,  durch  den  die 
Trace  führte,  abgelöst  wurde,  glaubten 
erbgesessene  Rechte  durch  die  Bahn  be- 
droht, übertielen  die  Bahnarbeiter,  ver- 
letzten und  tödteten  sogar  einige  dersel- 
ben. Expropriations-Schwierigkeiten,  be- 
sonders aber  der  lange  strenge  Winter 
der  Jahre  1862  -1863  hielten  den  Bau- 
fortschritt auf  und  erst  am  l.  Juni  1865 
wurde  die  49*2  km  lange  Strecke  Agram- 
Karlstadt,  die  keinerlei  bedeutendere 
Bauobjecte  aufzuweisen  hat,  eröffnet. 


Kämthen  durch  ein  Uebereinkommen  mit 
der  Südbahn  um  ein  Jahr  gekürzt. 

Die  anderweitig  vollauf  in  Anspruch 
genommene  Bauthätigkeit  führte  in  den 
ersten  Jahren  die  Vernachlässigung  des 
Weiterbaues  dieser  Strecken  herbei,  so 
dass  im  Jahre  1861  die  Regierung  im 
Abgeordnetenhause  aufgefordert  wurde, 
Vorsorge  zu  trefl'en,  dass  der  Bautermin 
von  Seite  der  Südbahn  strenge  einge- 
halten werde.*) 

*)  Die  Beantwortung  dieser  Interpellation 
des  Abu  Tschabusclmijn;  durcli  den  Handels- 
ininisler  Grafen  Wickciibiirg  am  \2.  Juli 
I861  rollte  die  Gründunjis-  und  Auflösunfjs- 
ceschichte  der  Kärnthner  Uahn  wieder  auf  und 
hatte  die  schon  auf  Seite  337  crwiihnte  Pole- 
mik mit  den  ehemaligen  Concessionären  der 
Kärntimer  Bahn  zur  Folge. 
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Die  Gesellschaft  aber  konnte  sich  der 
Re<iierunn  yej^eiiüber  darauf  berufen,  dass 
die  Arbeiten  auf  dieser  Strecke  bereits 
wieder  in  AiitjrilT  genommen  und  auch 
rechtzeitiji  fertig  {gestellt  sein  werden. 
Thatsächlich  hatte  sie  zu  Het^inn  des 
Jahres  iSUi  eine  Revision  der  Hauprojecte 
durchgeführt,  neue  Vertrage  mit  den  Mau- 
untemehmem  abyeschlossen  und  eine 
Beschleunifjiinji  der  Arbeiten  veranhisst. 

In  Alpenlilndem  geführt,  stellte  die  I.e- 
gunj;  der  Trace  an  die  Kunst  der  Tech- 
niker schon  höhere  Anforderungen. 


reiche  Priivali  berührend,  geht  die  Bahn 
durch  das  immer  mehr  sich  vcrent^ende 
Miessthal  weiter  und  ;;elany;t  durch  das 
Lanj;stet;thal  nach  Durchfahrun^  des  Horn- 
bertjes  bis  Mleihurg.  Am  Fusse  der  Kara- 
wanken weiterziehend  übersetzt  sie  die 
Drau  bei  Stein  [Abb.  334],  um  am  linken 
rfer  der  ( lurk,  dieselbe  übersetzend,  dann 
über  die  Glan  bis  Klafjenfurt   zu  gehen. 

[V^rl.  Abb.  335.] 

Die  technisch  bemerkenswerthen  Bau- 
werke dieser  Strecke,  die  keincs\vey;s  den 
ausgeprägten  (Charakter  einer  Gebirgs- 


Abb.  J}4.    Draubiilckc  bei  .Stein. 


DasCentral-Gomite  der  Kilrnthner  Bahn 
hatte  unter  Leitung  des  General- Inspec- 
tors  Kduard  Clemensiewiecz  ursprünglich 
l'nlersuchungen  für  eine  Linie  auf  dem 
linken  Drauufer  vorgenonunen  und  auch 
frühere  generelle  Studien  der  k.  k.  (!en- 
tral-Baudirection  benülzt. 

In  .Marburg  wurde  am  rechten  Ufer 
der  Drau  ein  eigener  Bahnhof  angelegt, 
von  wo  aus  die  Trace,  den  Windungen 
des  Flusses  folgend,  ,im  Fusse  des  Baclier- 
gebirges  über  I'aal  (.\bh.  333],  Maria  Rast, 
St.  Lorenzen  bis  gegen  L'nterdrauburg 
zieht,  und  nachdem  sie  hier  Steiermark 
und  das  Drauufer  vcrlässt,  in  das  wal- 
dige  Mie.>isthal   eintritt.    Das  industrie- 


bahn  zeigt,  waren  die  drei  Tunnels  durch 
das  Gebirge  bei  Faal  (229-8  »»/),  bei  IVävali 
(lOt)"2  »/)  und  der  Homberg-Tunnel  bei 
Bleiburg  |32()3  w\.  Grössere  Viaducte 
waren  bei  Maria  Kast,  hc\  Wuchern,  über 
den  Kirchenbach  und  K'ekabach  bei  .Salden- 
hufen und  über  den  Stoppargraben  [.Abb. 
336)  bei  Brüvali  jl27-3  m]  zu  errichten. 

Die  bedeutendsten  Brücken  waren  über 
die  Drau  1 141  ;>/]  und  Gurk  [iolS-3  ;>/]  bei 
Grafenstein  zu  legen,  doch  waren  in  der 
ganzen  .Strecke  von  Marburg  bis  Klagen- 
furt nicht  weniger  als  300  Brücken  und 
Durchlasse  projectirt. 

Besondere  Schwierigkeiten  brachten 
die  eingetretenen  Kutschungen  im  Miess- 
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Abb.  3jfi.   Vladuct  Uber  den  Stoppargrsbcn  [Im  Bau}. 


bachthalc,  im  Hi)mbcr;;cT  Tunnel  und  vor 
der  Draubrücke  bei  Stein. 

Die  Bauleitung  in  den  einzelnen  Sec- 
tionen  war  den  Scctinns-In^enieuren  Carl 
Prennin^er,  (^arl  Zelinka  und  J<»set  Ackerl 
übertrajj;en.  Prennin^er  und  Zelinka,  die 
schon  vorher  im  Staatsdienste  bei  Kisen- 
bahnbauten  ihre  ersten  Sporen  verdient 
hatten,  landen  hier  /um  erstenmale  be- 
sondere (iek'nenheit,  ihre  hohen  Fähig- 
keiten zu  entwickeln.  Im  Verein  mit 
Wilhelm  Flattich,  dem  Meister  des  Risen- 
bahn-Hochbaues,  fanden  sich  hier  die 
Männer  beisammen,  die  später  berufen 
waren,  in  herv<»rraf;enden  Stellungen  i>ei 
der  Südbahn  ein  umfassendes  Wirken  auf 
bautechnischem  Gebiete   zu   entfalten.  *) 

Die  Bemühungen  der  Direction,  diese 
Strecke  schon  in  der  zweiten  Hälfte  des 
Jahres  1862  zu  eniffnen,  scheiterte  an 
Schwierigkeiten,  die  von  privaten  Unter- 
nehmen! und  yewisserma>sen  auch  von 
den  Behörden  ent;ie<ien;^estellt  wurden, 
doch  kunnte  bereits  am    l  ^.  November 


•1  Die  (jcn.tnnten  sind  mit  Ausnahm«! 
Ackerls  n<ich  heute  am  Lehen,  Zelinka  s<>^ur 
noch  activ  als  Bau-Director  der  SUdlvmn, 
Prenninger,  der  sich  auch  sonst  bei  den  H.ihn- 
hauten  in  Oesterreich  licrvorr.ifienU  bcth;ttij;tc, 
steht  der  Verwaltung  der  Sudhahn  als  tech- 
nischer C.on.sulciit  zur  Seite,  willirend  Flattich, 
dessen  besundere  Verdienste  im Clapitel  »Hoch- 
bau« eine  einjrehcndere  Wilrdinunj;  finden, 
nach  einem  erlolprciclicn  Wirken  den  wohl- 
verdienten Ruhestand  aufsuchte. 


die  erste  EriVffnungs- 
zu  jjjs-  Locomotive  die 
.Strecke  Marburg- 
Saldenliofen  durch- 
laufen. Am  31.  .Mai 
|S(>3  wurde  die 
Strecke  .Marburj;- 
KlajrcTifurt  [1265 
fem],  Kärnthens  erste 
Eisenhahn,  in  beson- 
ders feierlicherWcise 
eröflfnet. 

Ein  Unwetter,  das 
an  diesem  Ta>;e  nie- 
der^in«;,  störte  nicht 
nur  die  Kestesfireude. 
sondern  br;ichteauch 
Bahnbeschädijjun- 
{jcn  durch  Rutschun- 
licn     und  Felsab- 


stürze, so  dass  der  Separatzujj  mit  den 
.Ministern  und  Festjjästen  nur  nach  L'eber- 
Windung  verschiedener  Fährlichkeiten  bis 
.Marburg  j^ebracht  werden  konnte. 

denau  ein  Jahr  später,  am  30.  Mai 
lS6.t,  wurde  auch  Kla^enfurt  -  Villach 
f^S  t»  A'»h]  dem  Betriebe  übergeben.  Der  Bau 
dieser  Strecke  wurde  im  F'rühling  des 
Jahres  1H62  in  AnfjrifT  genommen. 

Von  Klagenfurt  aus  war  die  Trace 
den  n<^rdlichcn  Ufern  des  Wörther-Sees 
entlang  über  Krumpendorf  und  Pörtschach 
gezogen.  Bei  dem  idyllischen  Velden  den 
W'i'irther-See  verlassend,  n.lhert  sie  sich 
d.mn  wieder  dem  linken  Ufer  der  Drau, 
diese  zweimal   in  kurzem  .Abstände  mit 
grossen  Brücken  übersetzend,  uiul  fand  in 
Villach  ihren  vorläufigen  Endpunkt.  Die 
beiden  letztgenannten  Brücken,  und  zwar 
die  (lottesthaler  und  St.  Ulricher  Drau- 
brücke    (.Abb.   337]    waren    die  bedeu- 
tend.sten  B.iuwerke  dieser  Strecke.  Vor- 
wiegend  aus   strategischen  Rücksichten 
musste  der  Bau  im  strengen  Winter  mit 
aller  Beschleunigung  durcligeführt  werden 
und  nicht  selten  kam  es  vor,  dass  der 
.Sections-higenieur  Zelinka  die  hart  ge- 
frorene Erde  mittels  Pulver  sprengen  Hess, 
um  .Material  für  die  Damm-Anschüttun- 
gen zu  gewinnen.   Die  Folgen  einer  der- 
artigen Bauweise  blieben  natürlich  nicht 
aus    und    machten    später  Nachbesse- 
rungen nothwendig.  Am  10.  Januar  war 
die  Oberhaulegung  vollendet  und  am  Ii- 
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Rin;^  die  erste  Locomntive  von  Kl.-ifien- 
furt  nach  V Illach  ab.  Die  Ausj^aben  für 
die  Kärnthner  Bahn  erreichten  bis  zum 
Jahre  1865  den  Betrag  von  lyi  Millionen. 

Auf  den  Tiroler  Linien,  die  kaum  dem 
Betriebe  Ubergeben  waren,  erstreckte  sich 
die  Bauth;Ui<ijkeit  anfangs  nur  auf  einige 
Vollendungsarbeiten  und  auf  die  Re- 
constraction  einzelner  Objecte,  die  trotz 
der  äusserst  sorgfältigen  Ausfuhrung 
dieser  Bahnen  nothwendig  wurden.  So 
musste  auf  der  Xordtiroler  Linie  der  Inn- 
Viaduct  und  auf  der  .Südtirolcr  Linie  der 
Viaduct  über  den  grössten  Wildbach 
Avisio  bei  Lavis,  bei  welchem  Bauwerke 
ein  Bogen  vollständig  einstürzte,  namhafte 
Ausbesserungen  erfahren  und  auch  die 
auf  der  Nordtiroler  Linie  zur  Verwendung 
gelangten  nicht  imprägnirten  Schwellen 
aus  Pappelholz  in  kürzester  Zeit  aus- 
gewechselt werden. 

Die  schwerste  Aufgabe,  die  den  Inge- 
nieuren der  Gesellschaft  hier  gestellt 
wurde,  war  die  Verbindung  der  beiden 


getrennten  Linien  durch  eine  Schienen- 
strasse  Uber  die  (^cntral-Alpen  her- 
zustellen. Zwischen  den  beiden  End- 
punkten der  Linien  Innsbruck  und  Bozen 
führte  jener  uralte  \'erkehrsweg  über 
den  Brenner,  der  die  wichtigste  Verbin- 
dung zwischen  Italien  und  Deutschland 
herstellte.  Von  dem  Augenblicke  an,  wo 
die  Eisenbahn  Uber  den  Semmering  zur 
Thatsache  geworden  war,  konnte  es 
keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  auch 
die  1367  m  hohe  Wasserscheide  des 
Brenner  durch  einen  Schienenweg  Uber- 
setzt werden  könne,  trotzdem  es  hier  galt, 
den  Kampf  mit  den  erhöhten  Gefahren 
der  Hochgebirgsnatur  aufzunehmen.  Für 
die  Wahl  der  Trace  blieb  wenig  Spiel- 
raum. Die  Techniker,  die  im  Frühling 
des  Jahres  iHOi  die  Tracirung  durch- 
zuführen hatten,  waren  auf  die  engen 
Thäler  der  Sill  und  des  Eisack  angewiesen, 
Flüsse,  die  alle  tückischen  Eigenschaften 
der  Gebirgswässer  vereinigten.  Mit  Le- 
bensgefahr, oft  angeseilt,  wie  waghalsige 


Abb.  WT.    CluticMhaler  und  St.  flrisher  Dr.iuhriuki;. 
[Nach  einein  Original-(ienijildc  von  J.  C.anclaul  Im  I'rlraibeikitze  Jc>  U;<u-Dlrcctor*  Cart  Zcliaka.] 
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Touristen,  mussten  liie  wack«r«n  Inge* 
nieure  ftuf  den  Bei^lehnen,   an  deren 

Fussc  in  unhcirnliclier  Tiefe  der  tobende 
bergstrom  $ein  schäumendes  Gewässer 
durch  naekte  Schluchten  z\väti<xt,  wo  die 
niederstfirzende  Lawine  und  deren  Verhee- 
rungen keineswegs  zu  den  Seltenheiten 
zahlen,  den  Pfiid  suchen. 

Dort,  wo  des  ünisus  und  Titus  Le- 
gionen im  schweren  Kampfe  gegen  die 
Rhätier  vordran<;eii,  wo  einst  der  ROmer 
dem  tausendiiii^ijfen  Gotte  Mithras  sein 
Opfer  darbrachte,  wo  in  altersgrauen  Zeiten 
der  sagenhafte  Riese  Haimo  in  den  wilden 
Sillschhichteii  birschte,  um  den  Lindwurm 
zu  tiklten,  der  tUckisch  jede  Nacht  den 
begonnenen  Bau  des  Klosters  Wilten 
zerstörte,  auf  blutjretränkteni  Moden,  wo 
in  den  Franzosenkriegen  fast  jeder  Stein 
eine  historische  Bedeutung  erhielt,  wo 
Aiulrcas  Ilofers  tapfere  Sehaar  ein  neues 
Thcruiopylae  geschatfen,  musste  neben 
der  Poststrasse,  die  seit  Jahrhunderten 
die  \'erbindun«jj  mit  dem  Süden  herstellte 
j^Abb.  338],  dem  neuen  Culturträger, 
der  Locomotive,  der  W' eg  ;;ebahnt  werden. 
Der  Brenner  selbst  bildet  den  niedersten 
und  bequemsten  Uebergang  über  die 
Central-AIpen,  ist  aber  kein  Ber^,  sondern 
ein  Hochplateau,  welches  beiderseits 
von  bewaldetem  Gehänge  und  von 
Felswänden  umragt  erscheint.  Schon 
ursprünj^Iich  war  dalier  das  Troject 
autgesteilt,  den  Höhenübergang  nicht 
durch  einen  Tunnel,  sondern  in  ofTener 
Bahn  zu  führen,  wodurch  sich  diese 
Alpenbalin  von  allen  Ucbrigen  unter- 
scheidet. Die  Bahn  steigt  von  Innsbruck, 
das  l  iiK  SLchöhe  von  5^'^  7  /'/  hat,  mit 
Ueberwinduiig  eines  iiühcuuntcrschicdes 
von  798  m  im  Sillthale  in  den  mannijj^- 
lalti<;sten  Krümmun<^cn  aufwärts,  den 
langen  flachen  Sattel  des  Brenner  in 
der  Horizontalen  Übersetzend,  senkt  sie  sich 
an  den  steilen  AbluHn^fen  des  Eisucktliales 
bis  zu  einer  Sceliöhc  von  26ü'2  m  nach 
Bozen.  [Vgl.  Karte  339.] 

niiklr   Thakr  tra<xen   den  Ciharakter 
•  des  Grossartigen,  des  Gigantischen  an  sich. 

Die  mit  ewigem  Schnee  und  Eis  bedeckten 

Gipfel  der  Tiroler  Herj^e  unisehliessfii  sie 
und  nur  dort,  vvo  die  Bahn  in  Seiteu- 
thälur  eindringt,  gelangt  die  SchOnheit 
der  Gebirgslandschaft  zur  Entfaltung. 


I  Wildbäche  und  Torrenten  —  Wasserläufe, 
I  die  scheinbar  ganz  harmlos  vom  Berge 

niederriescln,  zu  Zeiten  der  Hochgewitter 
I  aber  das  in  ihren  schluchtartigen  Ge> 
I  bieten  durch  Abwitterung  angesammelte 
Gerölle  mit  sich  führen  —  mussten  durch 
tunnelartige  Durchlässe  geleitet  werden, 
um  die  Bahn  vor  ihren  Verheerungen  zu 
schützen.  Hier  galt  es,  die  tiefen  Schluchten 
1  der  Seitenthäler  zu  übersetzen,  die  Berg- 
I  lehnen  mittels  Mauern  zu  stützen  und 
Erdabrutschungen  zu  beseitigen.  Der  Sill 
1  und  dem  Eisack  mussten  fast  jeder  Fuss- 
I  breit  Erde  abgerungen  werden  und  wieder- 
holt wurde  ilmen  ein  neues  Bett  gegeben, 
1  damit  die  Schienen  dort  gelegt  werden 
konnten,  wo  seit  Jahrtausenden  der  reis- 
I  sende  Bergstrom  seine  Flutlicn  walzte. 
An  verschiedenen  Stellen  war  der  Tech- 
niker gezwnmgen,  dem  Strome  dgene Tun- 
nels zu  bohren,  utn  ihin  diii  eli  diese  einen 
neuen  \Ve<^  zu  schaffen.  Aber  auch  sonst 
galt  es,  in  den  besonders  schwierigen 
Terrainverhältnissen  das  Gefälle  der  rasch 
dahinstürmenden  Gebirgsdüsse  zu  mil- 
dem.   Bedeutende  Hohen  mussten  unter 
.\nwendung    der   äussersten  V'orsichts- 
massregeln  gegen  Lawinenstürze  gewon- 
nen werden. 

Um  wieviel  günstiger  war  die  Auf- 
I  gäbe,  die  seiner  Zeit  Ghega  zu  lösen 
I  hatte?  Ihm  war  es  möglich,  auf  Grund 
i  des  Kormenreichthums   des  S'emmering- 
I  Gebietes  eine  freie  LinienfUluung  zu  ent- 
I  falten  und  durch  den  Aufwand  gross- 
.'irtiger  Kunstbauten  jene  lienlielie  \n- 
i  läge  zu  schatfen,  die  noch  heute  die  Be- 
I  wunderung,  aber  auch  das  Kopfschütteln 
.  Jener  hervorrufen,  denen  die  Spar.sanikeit 
mit  Geldmitteln  beim  Eisenbahnbau  als 
eine  der  wichtigsten  Bedingungen  gelten 
muss. 

I  Die  erfolgreiche  Durciifülurung  dieses 
I  Baues  war  der  Lieblingsgedanke  Etzel's. 

.Mit  einer  bewundernswert  In  11  Tiii'-ieht 
I  hatte  er  die  ersten  Dispositionen  ge- 
I  troffen,  der  Bau  der  Brennerbahn  sollte 

ein  monuineiitaler  ScMiisssteiii  seiius 
1  Wirkens  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
I  baues  werden.  Dem  Meister  war  es  nicht 

iiei.;<tnnt.  die  Vollendmig  zu  sehen.  Sei- 
I  nem  uusge/.eictutcten  Jünger  Achilles 
f  Thommen  (Abb.  340},  dem  ein  Stab  aus- 
i  gezeichneter  Ingenieure  —  wir  nennen  nur 
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die  Namen  Wilhelm  Pretusel,  dem  die  < 

geistige  Urheberschaft  der  Kehrtutiiiel-  , 
anlageo  zugeschrieben  wird,  Carl  Pren-  ! 
nmger,  Wilhelm  Hellwag,  Jtdius  Lott, 

Josef  Ackerl.  ( !arl  Zeliiika,  LiKhviy;  Huss, 
Franz  Kreuter  und  viele  andere  —  die  , 
wirksamste  Unterstützung  bot,  war  es  he-  : 
schieden,  die  Voll- 
endung des  Werkes 
im  Sinne  des  Mei- 
sters durchzuführen. 
Wenn  die  Nauieti 
der  grossen  Männer 
auf  dem  (icbicte 
des  Eisenbaluiwe- 
sens  genannt  wer- 
den, wenn  die  Eii«'- 
länder  ihren  Cicorge 
und  Robert  Stephen- 
son,  lirunel  und 
Kairbairn,  die  Fran- 
zosen ihren  Tam- 
bour, I'erJi  iiitict.Ta- 
labot.  utid  die  iJeul- 
schcn  w.d  Oester- 
rcichc:  iliren  Gerst- 
iier,  Weber,  Schö- 
nerer,Cihega,  Denis, 
Engerth  uru!  l'.t/il 
nennen,  dann  düi  Ka 
Achilles  Thommen 
undW'illiL  Im  I'rcssel 
iii  der  Kcihe  nicht 
fehlen,die  sich  durch 
ihren  Antheil  an 
der  Ausführung  der 
Brenner-Bahn  die- 
sen Ehrenplatz  ver- 
dient haben. 

Achilles  Thom- 
men war  am  25.  .Mai 
1832  zu  Hasel  ge- 
boren und  bezog  im 
Jahre  1850.  nach- 
dem er  das  Gymna- 
sium und  kurze  Zeit 

die  Universität  seiner  V^aterstadt  besucht 
hatte,  das  Polytcchnicum  zu  Karlsruhe, 
da  clic  damals  in  Aussicht  stehende  .Auf- 
nahme von  Eisenbalinbautcn  in  der 
Schweiz  ihm  als  ein  erstrebens^vürdiges 

Feld  für  seine  Th.'itigkeit  erschien.  Schon 
nach  dreijährigem  Studium  folgte  er  einem 
Rufe  als  Ingenieur  in  das  Construcdons- 


bureau  der  Schwdzer  Centraibahn,  wo 

er  durch  seine  rasche  .Auffnssungsgabe, 
durch  originelle  Constructionsweise  und 
ausserordentlichen  Fleiss  die  Aufmerksam- 
keit  des  Chef-Ingenieurs  Karl  von  Etzel 
auf  sich  lenkte.  Ab  Etzel  zur  Orient- 
bahn berufen  wurde,   nahm  er  auch 

seinen  Scctions-In- 


genicur  nach  Oester- 
reich mit,  der  als 

f  il  n  f u  n  dz  w  a  nz  i  gj  äh  - 
riger  Maim,  nach- 
dem er  die  Trad- 

rung  der  Strecke  Pra- 
gerhof —  Cros«-Ka- 
nizsa  durcbgefOhrt 

hatte,dic  H.iiili.  itimg 
der  Section  Prager- 
hof-Friedatt  Ober« 

traLTcn  erhielt  Nach 
Vollendung  dieser 
Strecke  leitete  er  bis 

zum  Jahre  1861  den 
Bau  der  croatischeu 
Einien  Steinbrück- 
.Sissek.  In  diesem 
Jahre  aber  wurde 
er  von  Etzel  zur 
Uebernahme  der 
Leitung  des  Baues 
der  Brenner-Bahn 
berufen.  Mit  der 
Gruitöe  der  ihm 
gestellten  Aufgabe 
wuchs  auch  seine 
Thatkr.it  t.  Er  wankte 
liiclil.  .i'.s  der  feste 
l\ls  sich  trügerisch 
erwies, und  die  wohl- 
erdacliten  Schutz» 
bauten  durch  den 
milchtigen  Gebirgs- 
druck  einfach  ver- 
nichtet wurden.  Die 
glückhche  Lösung 
der  Aufgabe  mit 
den  eint.ichsten  .Miticin;  die  .Anforde- 
rungen der  Tecluiik  niit  dem  Sparsinne 
der  Unternehmer  in  Einklang  zu  brin- 
gen, waren  besondere  Alcrkniale  sei- 
nes Schaffens,  geeignet,  die  Verdienste 
dieses  ausgezeichneten  .Mannes  erst 
recht  hervortreten  zu  l.issen.  Mit  K'echt 
sagt   lizilia   in   seinen  keisc-Erinnerun- 
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gen,*)  in  denen  er  einen  Verj^lcich  zwi- 
schen der  Seinmerinf«;-  und  der  Hrc-nncr- 
balin  zieht:  >\Vir  möchten  die  Scnime- 
rinj^bahn  eine  an  Viaductcn  reiche,  die 
Brennerbahn  eine  an  Viaducten  arme,  jene 
eine  brillante,  diese  eine,  durch  ihre  K'uhe 
imponirende  Alpenbahn  nennen.  Während 
die  Semmerintjbahn  durch  ihre  gross- 
artigen, kühnen  und  schwunghaften  (^on- 
structionen,  durch  ihre  classische  Linien- 
lintwicklung  weit  nielir  imponirt,  als  die 
Brctmerbahn,  besitzt  die  letztere  ein  be- 
deutendes Uebergewicht  über  die  erstere 
durch  die  Einfachheit  der  zur  Erreichung 
des  Zieles  angewende- 
ten Mittel.  Die  Semme- 
ringbahn  hat  uns  die 
Möglichkeit  der  Ueber- 
steigung  der  Alpen  ge- 
lehrt, die  Brennerbahn 
hat  uns  gelehrt,  dass 
diese  Möglichkeit  auf 
einem  billigeren  Wege, 
als  zuerst,  zu  erreichen 
sei.  Beide  Linien  wer- 
den in  der  Geschichte 
der  Eisenbahnbaukunst 
eine  ganz  hervorra- 
gende Stellung  behal- 
ten ;  denn  mit  der 
Semmeringbahn  hat  die 
Ingenieurkunst  ein  vor- 
her nur  geträumtes 
Ziel  verwirklicht  und, 
allerdings  mit  grossen 
Opfern,  der  gesammten 
Civilisation  bewiesen,  dass  selbst  die 
Alpen  unsere  Communicationen  nicht 
mehr  unterbreclien  dürfen,  und  die  Er- 
bauer der  Brennerbahn  haben  diese 
Kunst  mit  denjenigen  Anforderungen  zu 
verbinden  gewussl,  welche  die  Financiers 
heutzutage  an  den  Ingenieur  stellen. 
Wir  müssen  bei  der  Semmeringbahn  den 
Durchbruch  der  Ingenieurkunst  anstaunen, 
bei  der  Brennerbahn  aber  das  Cleschick 
bewundem,  mit  welchem  die  localen 
Verhältnisse  ausgebeutet  und  behandelt 
wurden  —  w  ir  dürfen  aber  auch  niemals 
vergessen,  dass  die  Semmeringbahn  die 
Schule  des  Alpen-Eisenbahnbaues  erüflnet 

*)  V'k'  »Zeitschrift  des  Vereins  deut- 
scher F.iscnbidm-\'erwaltunj;cn€,  vom  31.  Au- 
gust lS()7. 


Die  Trace  der 
jene  (jrenzscheide, 
Verona  durcli  die 


Abb.  HO.   Achlllc«  Thommen 


hat  und  dass  die  hervorragenden  Ingenieure 
dieser  Bahn  immer  zu  den  Lehrmeistern 
im  Eisenbahnbau  zu  zählen  sein  werden.« 

Die  Art  der  Ausführung  des  Baues  der 
Brennerbahn  zeigt  uns  demnach  den  Ge- 
sammt-Fortschritt  österreichischer  Eisen- 
bahn-Technik innerhalb  des  Jahrzehnts, 
das  zwischen  diesen  Bau  und  jenem  des 
Semmerins  fällt. 

Bahn  fällt  genau  in 
die,  von  Kufstein  bis 
Thäler  des  Inn,  der 
Sill,  des  Eisack  und  der  Etsch  gekenn- 
zeichnet, die  Mittelalpen  von  den  Ost- 
alpen trennt.  Im  Westen 
ragen  die  Gipfel  der 
Stubeier-  und  Samtha- 
ler-, im  Osten  jene  der 
Zillerthaler-   und  Do- 
lomit-Alpen  über  die 
Furche  empor,  in  wel- 
cher der  Schienenstrang 
Uber  den  Brenner  ge- 
zogen wurde. 

Von  Innsbruck  durch 
den  Burgfrieden  des 
ehrwürdigen  Klosters 
Willen,  vorbei  an  dem 
brausenden  Sillfall  tritt 
die  Bahn  schon  in  den 
ersten  Tunnel,  der  durch 
den  Berg  Isel  führt,  von 
dessen  Hängen  das 
mörderische  Blei  der 
kampferbitterten  Tiro- 
ler Bauern  anno  1809 
böse  Lücken  in  die  anstürmenden  Colon- 
nen  der  Franzosen  und  Bayern  riss. 

In  einer  Länge  von  66 rj  m  wird 
der  Berg  durchfahren,  um  in  das  Sillthal 
zu  gelangen,  in  welchem  die  Bahn  an 
der  rechten  [östlichen]  Thallehne  geführt 
ist,  während  von  der  anderen  Seite  die 
alte  Poststrasse  herüberschaut. 

Im  nördlichen  Wippthale,  das  die 
Sill  durchströmt,  geht  es  in  bedeutender 
Steigung  weiter  an  dem  grossen  Bogen 
der  in  den  Vierziger-Jahren  erbauten  und 
damals  vielbewunderten  Stephansbrücke 
vorüber,  die  an  der  gegenüberliegenden 
Lehne  die  Poststrasse  über  den  Kutzbach 
fülirt.  Dort  steht  auch  das  historische 
»Schupfenwirthshaus«,  das  Hauptquartier 
Andreas  llofer's  während  der  Schlacht 

2y 
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auf  dem  Tselbcrgc.  In  scharfen  Curven,  | 

diucli   mclircTc  kleine  Tunnels  ^cht  es  ' 

weiter  his  zur  Station  Patüch.    Hucli  , 

Aber  der  Sill,  ihren  Krtlmmungen  folgend,  | 
tritt  die  Balm  nun  in  den  827*2  wi  langen 

Mühlthai-Tunnel  ein,  der  den  vorspringen-  1 
den  Rocken  durchbohrt,  auf  dem  sich  das 

malcriscri    txel'-'fiene    St.    I'eter    erhebt.  ' 

Dieser  längste  der  zahlreichen  Tunnels  I 
dieser  Strecke  war  nur  seicht  in  die  zu 

f\iitsv:liiin<^L-!i  \  Lr.i;.l.iL;tL:  f-cIiiiL-  ^^ctrieheii  1 
und  bald  zeigten  sich  Dcfonnationen,  die  1 
unmittelbar  nach  seiner  Vollendung  dne  | 
kunstvolle  Kocnnstrui.  ficn  n«  itliu  endi^  , 
machten.  Unterhalb  dieses  (Jbjectes  wurde 


Verhältnisse  es  passend  erscheinen  Hessen, 

wurde  statt  eines  Durchlasses  unter  dem 
Damm  ein  Tunnel  in  der  Lehne  des 
Thalgehänges  auReordnet  Beim  MOlil- 
thal  wurde  bereits  die.sem  Gnmdsatze 
Kechnun^  getragen.  Um  nun  bei  Matrei 
die  doppelte  ThalObersetzung  zu  enparen, 
sollte  auch  dort  die  Sill  durch  einen  langen 
Tunnel  und  der  Bahnkörper  auf  Dämmen 
Uber  das  verlassene  Flussbett  geltthrt 
werden  [v;jl.  Ahh.  }  \i  u.  342].  Genaue 
l'errainuntcrsuclmngci)  erwiesen  die  Un> 
durchfährharkeit  des  Tunnels  an  der  in 
Aufsicht  ;^(.-noiiiiin:tK;i  Stelle,  so  dass  die 
in^enlelu-c    sich   entschliessen  mussteu, 


Abh.  1^1.    SiH.I"cben««ltunp  hvi  Miitrci. 


der  Mfihhhall\ich  ebenfalls  in  einein 
Tuimcl  41K1  liuidiuch  geleitet.  Vor  dem 
Marktflecken  .Matrei,  der  ergiebigen  Fund- 
stätte der  Areli.ii'liv'fMi,  v,hrr«i'.'tj't  die 
1  racc  der  Ureimerbahn  ui  kiuzi:!  l*"oi;"e 
zweimal  die  Sill,  welche  hier  in  scharfen 
Krünununtre-n   einen    vnm    <  lel-ii  L;--!irtr»:'t.' 


cii- 


des  linken  l  iei: 
köpf  umströmt. 

Der  oberste  Grundsatz  beim  Bau  der 
Brennerbahn  war,  \'iaducte  und  hohe 
Brücken  .soviel  als  mCiulich  zu  vermeiden. 
UndThalübersetzunjien  durch  Dammbauteii 
ZU  bewirken,  derart,  dass  man  unter  den 
Dämmen  für  die  Wasserläufe  Durchlasse 
von  möglichst  gerinpfer  Lichthöhe  schuf, 
oder  auch  die  Seitentlüiler  bis  nahezu  in 
die  Il<>he  des  Bahmii'  e  a  uisfüllte,  den 
W'.üsserlauf  aber  über  diese  .Anschültuntren 
ge^tn  einen  Durchlass  führte.    W  o  die 


ein  neues  IVojecl  auszuarbeiten.  Diesem 
entsprechend  sollte  die  Sili  bei  der  Ein* 
mUndutig  des  Pfonserbaches  durch  einen 
Tunnel  geführt  W  ei  den,  d,i;,fe^en  die  zweite 
Ucbersetzung  autenier  Brücke  ertolgen.  Als 
Tunnel  und  Bracke  bereits  fertiggestdlt 
wrr-en,  -/ci^te  es  sich,  dae^;  die  Tunnel- 
soliic  üeiii  .Ansturm  der  Strömung  des 
Gebir^sdusses  nicht  .Stand  halten  konnte 
u:  d  ei  du  lelic  .\ US  Waschungen  derselben 
t.ei  In  eines  Einsturzes  nahebrachten, 
wodurch  andereraeita  eine  .Stauiuig  der 
Si'l  lind  Ii,:  dl  m  nnviTnuddüelicii  Damm- 
1  rueii  cuie  hocitw.isserahnliche  L'eber- 
schwemmung    unabwendbar  geworden 

wäre 

D.i  ij^uk  >thuelies  Kingreifen.  In  kunst- 
voller Weise  wurde  die  Sohle  dadurdi 
trocken  ;;elei;t,  dass  man  das  W". isser 
innerhalb  der  Tunnelrohre   mittels  einer 
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starken  Holzrinne  auffing,  und  die  Sohle 
entsprechend  reconstruirte.  Die  Macht 
der  Strönumg  des  Wassers  innerhalb 
des  Tunnels  erhellt  am  besten  aus  der 
Thatsache,  dass  der  Versuch,  die  Sohle 
durch  zusammengekettete  Schienen  zu 
schützen,  misslan};,  da  das  auf  diese  Art 
hergestellte  Eisenfloss  einfach  fortge- 
schwemmt wurde.  Diese  Episode  aus  der 
Baugeschichte  bildet  nur  einen  kleinen 
Theil  jener  zahlreichen  Kämpfe,  den 
die  Techniker  hier  gegen  die  widerspän- 
stigen  Naturkräfte  zu  führen  hatten. 

Bis  Matrei  waren 
nicht  weniger  als 
i6  Tunnels  auszu- 
sprengen. Von  da 
geht  es  durch  das 
erweiterte  Thal  bis 
zur  nächst  gelege- 
nen Station  Slein- 
ach.  Bei  Slaftlach, 
zwischen  Steinach 
und  Gries,  münden 
die  Seitenthäler  des 
Schmirn-  und  des 
Valserbaches  ins 
Wippthal  ein.  Um 
von  Stafflach  auf 
den  Brenner  mit  dem 
angewendeten  Stei- 
gungsverhältnis von 
40  */oo  gelangen  zu 
können,  wurde  hier 
eine  lange  Schleife 
durch  die  Thäler 
projcctirt  und  zum 
ersten  male  der 
sinnreiche  Plan  eines  Kehrtunnels  prak- 
tisch zur  Ausführung  gebracht.  Die  Bahn 
zieht  zuerst  an  den  Abhängen,  welche 
die  Bergwildnis  des  Schmirnthales  ein- 
schliessen,  bis  zu  dem  46,S  m  langen 
Tunnel,  der  den  zwischen  beiden  Thälem 
gelegenen  Bergkcgel  bei  St.  J(»docus 
durchbricht,  daini  über  das  Valserthal 
und  kehrt  auf  der  südlichen  Lehne  des 
Schmirnthales  wieder  durch  einen  284  tu 
langen  (Stafflacher)  Tunnel  in  das  Sill- 
thal  zurück,  in  dem  sie  nun  bis  zum  .Sill- 
Ursprung  auf  der  Höhe  des  Brennerpasses 
verbleibt.  [Vgl.  Abb.  343  —344.]  Durch 
die  Trace-Entwicklung  in  der  Schleife 
bei   St.  Jodocus   gelangt  die  Bahn  be- 


j  reits  hoch  Ober  die  Fahrstrasse  sowie 
I  Ober   das    daran   liegende   Dorf  Gries 
und  geht  weiter  an  dem  herrlichen  Brenner- 
see imd  dem  Wasserfall  vorüber,  dessen 
Goethe  bewundernd  gedacht  und  den  er 
j  mit  dem  Zeichenstifte  festgehalten  hat. 
Nur  eine  kurze  .Strecke  noch  und  die  Bahn 
durchfährt  die  Hochfläche  des  vielgenann- 
I  ten  Passes,  von  dem  uns  die  deutschen 
Sagen  erzählen,  von  dem  Horaz  berichtet 
j  und  über  dessen  einsame  Höhe  unzähl- 
I  bare  Ritterschaaren  des  Mittelalters  zogen, 
I  gefuhrt  von  berühmten  Fürsten  und  Herr- 
schern    und  auf 
dessen    Höhe  das 
altersgraue  Kirch- 
lein und  jenes  alte 
F^osthaus  steht,  von 
dem  man  sagt,  dass 
das  Wasser  seiner 
Dachtraufen  zweien 
Meeren  zuflie.sse.  *) 
[Vgl.  Abb.  345.] 

Bei  dem  von 
altersher  bekannten 
Brennerbad  vor- 
über, geht  es  ins 
Kisackthal,  an  des- 
sen zerrissenen  Leh- 
nen nunmehr  mit 
kurzer  l.'nterbre- 
chung  die  Tracc  bis 
Bozen  in  starkem 
Gefälle  hinunter- 
zieht. Der  Eisack 
steht  der  Sill  an 
Wildheit  nicht  nach, 
im  Gegentheil,  die 
Kosten  seiner  Hochwasserverheerungen 
an  dem  Bahnkörper  bilden  eine  stattliche 
Summe  im  Bau-  und  Bahnerhaltungs- 
Conto  der  Südbahn.  Schelleberg,  die 
erste  Station  hinter  dem  Brenner,  liegt 
noch  I24r3  111  hoch  unter  ihr,  an  der- 
selben Tliallehne  185  m  tiefer  das  sagen- 
umwobene Gossensass  mit  seinen  Schmie- 
den und  Eisenwerken.  Die  Verbindung 
beider  .Stationen  bildet  den  bemerkens- 
werthesten  Theil  der  an  technisch  inter- 
essanten Einzelheiten  so  überreichen  Trace 
der  Brennerbahn.     [Abb.  346  und  347.] 

*)  Der  Brenner  bildet  bekanntlich  die 
Wasserscheide  zwischen  dem  Adriatischen 
und  dem  Schwarzen  Meere. 


Abb.  Mj.   Tracc  der  Urconcrbabn  bei  St.  Jodocu«. 
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Den  Weg  zwischen  Schclkberg  und 
Gossensass  vermag  der  Reisende  zu  Fuss 
in  kürzerer  Zeit  zurückzulegen,  als  der 
Zug,  der  auf  langer  Schleife  ins  wild- 
zerklüftete Pflerschthal  durch  einen  zwei- 
ten Kehrtunnel  gehen  muss.  An  ein 
und  derselben  Lehne  in  dem  im  Hinler- 
grunde von  weissglänxenden  Gletscher- 
massen umrahmten  Thale  zieht  die  IJahn 
hin  und  zurück  und  durchfährt  den 
761  fit  langen,  einen  vollen  Halbkreis 
umfassenden  Aster-Tunnel.  Hinter  Gossen- 
sass wurde  der  Hisack  durch  einen 
Tunnel  unter  dem  Bahnkörper  hingeführt. 
tVgl.  Abb.  345.] 

An  der  Lehne  des  südlichen  \Vipp- 
thales  zieht  die  Bahn,  sich  immer  melir  der 
Thalsohle  nilhcrnd,  durch  romantisches 
Gebiet,  das  die  Sage  mit  Vorliebe  zum 
Schauplatze  ihrer  Wunder  und  Begeben- 
heiten wählte.  Lag  ja  doch  zwischen  dem 
Brenner  und  dem  »lampartischen  Garten- 
see* (Gardasee)  das  Elfenreich  Elberichs. 
Auf  dem  Sterzinger  Moosgrunde,  über 
den  die  Bahntrace  in  gerader  Linie  weiter- 
zieht, wandeln  die  »Moosjungfrauen«  und 
auf  dem  nahe  gelegenen  »Sprechenstein« 
spukt  der  Schatten  des  eidbrüchigen 
Bauemjungen. 

Für  die  Bauingenieure  der  Brenner- 
bahn hatte  der  groteske  Serpentinkogel 
des  Sprechensteins  eine  andere  Bedeutung, 
an  seinem  Kücken  musste  die  Trace 
vorUber  ziehen  und  durch 
eine  Massen-Felsspren-  ~ 
gung,  gegen  welche  an- 
fangs selbst  die  Behörden 
Einspruch  erhoben,  wur- 
den mächtige  Blöcke  auf 
einmal  gesprengt.  [Abb. 

348-]  . 

Beim  Bahnbau  Uber 
das  Sterzinger  Moos  for- 
derte die  miasmenerfüllte 
Luft  zahlreiche  Opfer 
unter  den  .\rbeitern. 

Das  Eisackthal  ver- 
engt sich  allmählich.  Die 
zerklüftete  Furche  bis  zur 
granitenen  Feste,  die  Kai- 
ser Franz  zum  Schutze 
gegen  kriegerische  Ein- 
brüche aus  dem  Süden 
errichten  Hess,  ist  jener 


historische  Boden,  dessen  Geschichte  die 
Ehrenblätter  Tirols  verkünden.  Hier  ist  in 
den  Fraiizosenkriegen  reichlich  Blut  ge- 
flossen und  die  Reihe  der  Schlachtfelder 
zieht  noch  weit  über  die  Franzensfeste  hin- 
aus fort.  In  der  Nähe  von  F"ranzensfeste 
[vgl.  Abb.  3.19]  liegt  der  Weiler  Unterau, 
einst  ein  wichtiger  Funkt  der  alten  Brenner- 
strasse, wo  sich  der  riesige  Wagenverkehr 
staute.  In  der  Strecke  zwischen  Sterzing 
imd  Franzensfeste  und  im  weiteren  Zug  der 
Trace  mussten  mehrere  .Muhrgünge  durch 
stark  geneigte  Aquäducte  über  den  Bahn- 
körper hinweg  geführt  werden.  Diese 
Muhrgänge  waren  insofcme  ein  Verhängnis 
für  die  Bahn,  als  bei  Hochgewitter  plötz- 
lich grosse  Schuttmassen  in  das  Thal 
geführt  wurden,  die,  den  Fluss  augen- 
blicklich stauend,  die  Wassermassen  gegen 
den  Bahnkörper  drängten.  In  dieser 
Strecke  wurden  bei  Grasstein  die  treff- 
lichen Bausteine  gewonnen,  aus  denen 
ein  grosser  Thcil  der  Kunstbauten  der 
Brennerbahn  hergestellt  wurde.  Vor  der 
Station  Franzensfeste,  wo  heute  die 
l'usterthalbahn  einmündet,  senkt  sich  die 
Bahn  rasch  gegen  die  Sohle  des  Eisack- 
thales,  geht  dann  bei  Brixen  vorüber, 
von  wo  aus  das  Thal  sich  wieder  ver- 
engt. Bis  Klausen  war  die  Bahnlegung 
ziemlich  günstig.  V^on  dort  aber  waren 
bedeutende  Felsanschnitte,  grosse  Stein- 
dämme und  Sttttzmauer-.\nlagen  noth- 


IP' 


Abb.  J+4. 


TrAccDfuhrung  hei  St.  Jot]i>c<is.    |Niich  einer  rhotoj^raphiscbcn 
Aufnahme  vun  Kuldi  und  WUrthl«  in  SaUburg-J 
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wcndi^X  Untcrhalh  Waidhruck,  \vn  d.is 
Eisackthal  zwischen  dunklen  Torpliyr- 
Felsen  hinzieht,  und  im  berühmten 
K  unters  weg;,  (km  Einyanj^sthor  ins  Ktsch- 
land,  suchte  man  den  zahlreiclu-n  und 
geflihrlichen  Muhrgän^en  dadurtli  ^ui-/ii- 
wdchen,  dass  man  die  I'>ahn  n.uli  '["Imii- 
lichkeii  am  entjjegengcsetzten  Ei,>>ackuter 
anletjte. 

Zwischen  .\t/.\van<r  inul  HUimau, 
[Abb.  350  und  35  ij  dem  berühmten 
Kunterswe};,  wurde  der  Eisack  in  Krt)ss- 
artifijer  W'ti^e  regulirt  und  kunstvolle 
Wasserbauten  ausgeführt,  d<i  dit  Traec 
öfters  bis  in  das  FUissbett  hinein  ver- 
legt werden  musste.  Durch  den  Kunters- 
weg,  in  dem  der  Kisack  bald  zornig  in 
seinem  beengten  Bette  schäumt,  bald 
friedlich  wie  ein  breiter  See  sich  aus- 
breitet, wo  die  üppige  Vegetation  des 
Südens  die  herrliche  Landschaft  schmttckt, 
wo  RebenhOgel  das  Thal  umsäumen,  ge- 
langt die  Bahn  in  die  herrliche  Ebene 
von  Bozen.  Der  Unterbau  der  12^*24  km 
langen  Strecke  wurde  durchwegs  zwei- 
geleisig i)ergestellt.  48  5  %  der  Hahnlänge 
liegt  in  Curven  und  mir  6  j'6  km  — 
5l  5"/o  in  d«f  Geraden.  Von  der  Ge- 
sammtlilnge  der  Strecke  licj^ai  iij  fiA';« 
oder  <  I  IT"  n  in  geneigten  ICbenen,  deren 
Maximalütci^ung  i  :  40  beträgt,  und  nur 
ll'6  km  oder  8'0'7„  liegen  in  der  Hori- 
zontalen. Die  ganze  Strecke  von  Inns- 
bruck bis  zur  brennerhiihc  ist  mit  Aus- 
nahme der  Stationen,  des  jodocus-Tun- 
nels  und  kurzer  l'ebergangssteigungen 
in  der  Maximaisteigung  aufgeführt  Vom 
Brennerpass  bis  Brixen  beträgt  das 
stärkste  Gefälle  i  :  44  [22  von  Brixen 
bis  Bozen  jedoch  nur  l5";'no-  ^<ne 
grossere  Anzahl  der  Bahnhöfe  lie^t  im  Ge- 
f.IlK,  mit  einem  .Maximum  von  2  5  "/oj,  mir 
Breuner,  Gossensass,  Freienfeld,  Franzens- 
feste, Brixesi  und  Klausen  sind  horizontal 
angelegt.    Der  kl'.iiiNtc  Kiiimmungslialb- 

messer  war  mit  900'  [2S^-^  m]  bestimmt. 

An  Brücken  wurde  gespart  und 
in  der  ganzen  Bahnstrecke  tiii  lLii  ii 
nur  acht  Brücken  —  im  nürdlichcn  Theilc 
Überhaupt  keine  —  mit  mehr  als  ao  m 
Spannweite.  Die  grcsste  derselben  ist 
die  Eisackbrücke  zwischen  Brixen  und 
Klausen,  ihr  an  Grttese  nächststehend  die 
RöthelebrOcke  zwischen  Watdbruck  und 


'  /\tzwang,  die  CiltLibriu Ul-  bei  Kardaun, 
die  gewölbte  Brücke  über  die  SUl  bei 
der  .Sonnenburg  [25  3  wi  Spannung],  beim 
Sehli>ss    imJ   M.irkt   Matrei   [je   19  tu], 

I  bei  .Suuiaeii  [lyH  und  die  gewölbte 
Brücke  über  den  Eisack  bei  .Mauls 
\\\-(>iii  Spannweite]  sowie  die  eisernen 
Gilterblücken  über   den  Eggenthalbacb, 

I  über  den  Kisack  bei  Albeins  und  jene 
bei  KTitlKk,  d  um  i\hvr  den  Renlschcr- 
bach  hei  Bozen,  die  liittcrbrücken  bei 
Finsterbach  und  ober  d«n  Eisack  bei 
Atzw;nig. 

Ausser   den  bereits  eruahulen  Isel- 
I  berg-,  .Mühlbacher,  .St.  Jodocus-,  Aster- 
und St  iftl  ulier  Tunnels  verdienen  noch 
der  .Soniieiiburg-  und  der  Hochklausner 
Tunnel  bei  Bozen  Erwähnung.    Die  Ge- 
:  sainmtlänge  der  herzustellenden  Tunnels 
betrug  iS      V  [5f»7.Vi  '"]•  ^^'^  Gebirge, 
das  sie  durchbrechen,  ist  zumeist  Thon- 
I  schiefer   und   dichter  Kalk,  von  Brixen 
bis   Bozen   Porphyr,   zwischen  Sterzing 
j  und     Freienftfd    .Syenit    und  zwischen 
,  Freienfeld  und  Brixen  Granit. 

Der  Thonschiefer,  welcher  das  nur 
'  zu    b^ittermauem   brauchbare  Material 
'  lieferte,  war  wegen  seiner  leichten  Spalt- 
j  barkeit  als  Werkstein  nicht  zu  brauchen. 
Beim  Tunnelbau  wurJc  er  insbesondere 
dadurch  unangenehm,  dass  er  im  Innern 
der  Berge  sehr  hart  und  häufig  mit 
Quarzadern  durchsetzt  auftrat.  Nach  dem 
Durchschlag  des  Tunnels  trat  aber  eine 
so  schnelle  Verwitterung  dieses  Gesteins 
ein,  dass  es  in  grösseren  und  kleineren 
I  Stücken  von  der  Tunneldecke  herabfiel. 
[      Zum  Ausmauern  dieser  Tunnels  muss- 
'  ten  d;iher  andere  .Steinarten  und  für 
I  die  kunst\olten  Stützmauern  im  Sillthale 
I  Werksteine  beschafft  werden,  die  anfangs 
I  die  (^inglonieratbrüche  von  .Mühl. 111  b<.i 
j  Innsbruck  lieferten.    Um  den  Transpurt 
'  dieser  Bausteine  zu  den  Objecten  über 
J  is  Sillthal  zu  ermöglichen,  nnisstcn  in 
j  kunstvoller  Weise  eigene  Trunsportstege 
I  erbaut  werden,  von  welchen  jener  bei 
Scluipfcn    in    {i'.vA'   Kt.igen    ein    ob  tkr 
L  Leichtigkeit   der  Cunstruction   viel  be- 
f  wundertes  Bauwerk  bildete  [vgl.  Abb.  345]. 

.Sp.'iterbiii  wurde  dir  fri-Cfliclic  Gr.init 
I  vom  Grasstein  als  Baustein  verwendet 

und  wurden  die  Bauwerke  jenseits  des 
I  Brenner  aus  Granit  und  Porphyr  her> 
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H.  Strach. 


Abb.  340.    TMCclübiuiig  Im  l'Hcr^t.litb.tl 


gestellt.  Die  Tunnels  nördlich  vom  Brenner 
wurden  nach  der  en}jlischen  Methode,  die 
spüter  in  .\n;;ritJ'  genommenen  jenseits  des 
Brenner  aber  nach  der  «isterreichischen 
Baumetliode  ausgeführt.  *) 

Von  den  besonderen  Schwierigkeiten, 
die  sich  bei  den  Tunnclbauten  ergaben, 
zeigten  die  erwähnten  Bauten  des  Mühl- 
bach- und  Sill-Tunnels  bei  .Matrei  ein 
Beispiel.  Insbesondere  der  Mühlbach- 
Tunnel,  dessen  Reconstniction  zu  den 
alarinirendsten  Nachrichten  in  den  Zei- 
tungen Anlass  gab,  machte  den  Ingenieu- 
ren schwere  .Sorge.  Die 
Reconstniction  konnte 
erst  im  Jahre  1K72  als  be- 
endet angesehen  werden. 
Als  Baulührer  tür  diese 
schwierige  Reconstnic- 
tion wirkte  Ingenieur 
Verdross.  .Aber  auch 
die  andern  Tunnels  muss- 
ten  durch  Verstärkung 
der   Widerlager  gegen 

Lehnen-  Rutschungen 
versichert  werden.  Die 
Structur  des  Clebirges 
im  Sillthal  erwies  sich 
so  unzuverlässig,  dass 
eine  etwa  32  m  hohe 
Futtermauer  mit  einem 


Male  mitsammt  der 
Bergschichte  sich 
loslöste  und  in  die 
Sill  hinabrutschtc. 

Die  Tunnelbautcn 
waren,  wie  die  übri- 
gen Bauwerke,  an 
l  ntemehmer  vcrgc- 
Ik-ii.  Da  diese  aber 
durch  die  eintreten- 
den Schwierigkeiten 
ihre  Autgabe  nicht 
mit  der  nöthig;en 
Sorgfalt  und  Rasch- 
heit zu  lösen  ver- 
mochten, war  die  Oc- 
sellschaft  einsichtig 
genug,  sie  ihrer  Ver- 
pflichtung zu  entbin- 
den und  die  Durcli- 
führung  dieser  Tunnelbauten  in  eigene 
Regie  zu  übernehmen. 

In  den  meisten  Fällen  hatte  man  noch 
bei  den  Tunnelbauten  mit  Wasserein- 
brüchen zu  kilmpten,  die  nicht  selten 
wochenlange  Arbeiten  vernichteten. 

Kine  der  grössten  Aufgaben  war  der 
Durchbruch  des  .\ster-Tuimels.  Der  Bau 
wurde  im  .Mai  1864  begonnen.  Je  mehr 
man  in  den  eigentlichen  Tunnel  durch 
die  Stollen  einzudringen  versuchte,  desto 
bedeutender  wurdeii  die  Schwierigkeiten, 
die  das  harte  Schiefergestein,  das  im  Berg- 


•)  Vgl.  II.  Bd.  A.Birk, 

Unterbau. 


Abb.        TracencDtwicklimc  im  PflcrKchthalc.   [Nai;h  einer  photoi;r. 
AufiMhroc  v»ii  KiilJI  und  Wilrtble  in  SaIxburg.J 
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inncm  in  noch  härteres  Gneis  nberfjing, 
und  das  Wasser  den  Arbeiten  entgegen- 
stellten. 

Am  20.  Februar  1865  musste  man 
sicli  eiitsehliessen,  neue  Seitenstollen  anzu- 
legen, allein  l.awinengänge  und  Wasser- 
zudrang  hinderten  den  Fortschritt  derart, 
dass  Anfangs  Juni  die  Arbeiten  eingestellt 
werden  mussten.  Die  Direction  Uber- 
nahm nunmehr  die  weitere  Durchführung 
in  eigene  Regie.  Abermals  wurden  neue 
Hilfsstollen  angelegt  und  am  21.  Decem- 
ber  1S66  wurde  endlich  nach  vielen  .Mühen 
der  Durchschlag 
gefeiert  [.Abb.  352]. 
Die  Leitung  dieser 
Oberaus  schwieri- 
gen Arbeiten  führte 
Ingenieur  I'retten- 
hofer.  Für  die  An- 
lage von  Stützmau- 
ern bot  die  Brenner- 
bahn ein  lehrreiches 
Feld  und  fanden 
dieselben  in  allen 
Abarten  Anwen- 
dung, insbesondere 
an  der  steilen  Sill- 
thal-Lehne  und  im 
Pflerschtliale. 

Ausser  den  be- 
reits genannten 
Tuiniels  für  das 
Wasser  des  .Mühl- 
baclis  *)  und  des 
Sill  wurden  noch 
zwei  kleinere  Bach- 
tunnels angelegt.  Ueberdies  nahmen  noch 
die  Flusscorrectionen  beim  Bau  der 
Brennerbahn  eine  hervorragende  Bedeu- 
tung in  Anspruch.  Im  Sillthale  mu.sste 
nicht  selten  der  Wasserspiegel  um  mehr 
als  f>  tu  gehoben  werden.  Verlegungen 
des  Flussbettes  kamen  vorzugsweise  im 
Eisackthale  vor  und  die  Kegulirung  des 
Gefälles  des  Kisack  durch  eingelegte 
Cascaden  verdient  als  bedeutendere  tech- 


nische Leistung  hervorgehoben  zu  werden. 
Die  meisten  Correctionen  waren  allerdings 
erst  hinter  Brisen  auszuführen.  Ausser- 
dem waren  vielfache  Umlegungen  der 
Poststrasse  und  sogar  die  Anlage  neuer 
Strassenbrücken  nolh wendig. 

Die  Ausführung  dieses  schwierigen 
Baues  erfolgte  in  verhältnismässig  kurzer 
Frist.  Im  September  1861  hatte  Ktzel  zum 
ersten  Male  persönlich  die  Trace  unter- 
sucht. Am  27.  September  1H62  wurden 
die  generellen  I'rojecte  dem  Handels- 
ministerium   vorgelegt,   die    noch  eine 


Abb.  }48. 


FcUtprcneiine  des  Srrcchcnstcin«. 
niuotrirleu  Zellung  au«  Ucm 
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ich  einem  Holzschnitt  der 
re  lHf>7  ) 


•)  Im  Jahre  1871  wurde  dieser  MUhlbach- 
Tunnc!  durch  eine  ijewalti^e  .Muhre  vcrkUmst, 
und  der  zwischen  dem  MUlilthaier  und  Moscr- 
wies-Tunnel  bestandene  Bahndamm  sammt 
W.'lchtcrhaus  in  die  Sil)  cnltra^^en.  Iis  wurde 
infolge  dieses  Ereignisses  dieser  Wasser- 
tuimel  vermauert  und  eine  Eisenhrücke  von 
iS  5  m  Spannweite  für  den  MUhlbach  erbaut. 


kürzere  Altemativtrace,  von  Hall  aus- 
gehend, enthielten.  Der  Widerstand  der 
Stadt  Innsbruck,  die  bei  .\imahme  der 
Altemativtrace  vom  Durchzugsverkehre 
ausgeschlossen  gewesen  wäre,  sowie  der 
Wortlaut  der  Concessions-Urkunde  mach- 
ten dies  technisch  günstigere  I'roject  un- 
möglich. Im  Juli  iS()3  fand  die  politische 
Begehung  statt  und  in  den  nächstfttlgen- 
den  zwei  .Monaten  erfolgte  die  Baubewilli- 
gung. Die  eingeleitete  Offertverhandlung 
zur  Vergebxmg  der  .Arbeiten  verlief  ohne 
Frfolg  und  die  Gesellschaft  entschloss 
sich,  den  Bau  in  16  Losen  an  kleine 
Unternehmer  zu  vergeben.  Während  der 
ganzen  Bauzeit  hatte  die  Bauleitung 
überdies  mit  dem  Widerstand  der  tiroler 
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Bauern  gegen  den  Bahnbau  zu  kfimpfen. 

Die  an  der  ;iltL-ii  \'crkL-!irs-^trrisse  an- 
gesiedelten Bauern,  W'irthe  und  Kaut'leute 
besorgten  mit  Recht,  dass  die  Bahn  ihre 
bTsheri|rtrn  Einkünfte  schmälen»  würde,  und 
trachteten  sich  wenigstens  bei  den  Grund- 
einl5sungen  zu  entschädigen.  Sie  forderten 
{Ql  oft  f^nnz  unfruclit'\ne  KvliLstilclM.'  sn 
hohe  Preise,  dass  sich  die  Regierung  schun 
im  Interesse  des  Staatsschatzes  —  da  es 
sicli  uni  (.ine  L;arantirtc  llilin  ImnJelte  — 
bemUssigt  sah,  eituugrcifen.  ^ie  entsandte 
einen  Regierungsvertreter  nach  Tirol  und 
trotz  der  L'ntcr^lntzung  der  Heluirden  uikI 
trotzdem  einige  ^chätznieister  in  struf- 
gerichtliche  Unteisuchnnfr  frczf)t;en  wur- 
den, ging  es  mit  der  Grundeinlösung 
im  friithchen  Wege  nicht  vorwärts.  Selbst 
die  Besitzer  des  Sterzinger  Mooses,  eines 
Morastes  —  den  die  Südbahn  auf  eigene 
Kosten  trocken  legen  wollte  —  setzten 
diesem  Vorhaben  Widerstand  entgegen 
und  erst  im  Jahre  iSitO,  als  in  allen  übri- 
gen Bauloseu  der  Bau  weit  vorgeschritten 
war,  konnte  die  Einlösung  des  nöthigen 
Grundes  im  Sterzinger  .Moos  erfolgen. 
Im  September  1864  war  in  allen  übrigen 
Baulosen  mit  den  Unterbauarbeiten  be- 
gonnen worden.  Ueber  lO.OOO  .Arbeiter 
standen  Jahr  tUr  Jahr  in  der  Bauzeit 
in  Thätigkeit,  aber  auch  während  des 
Winters,  der  in  diesen  Gegenden  alle 
Lnbill  in  erhöhtem  Masse  mit  sich  bringt, 
wurden  die  Arbeiten  rastlos  fortgesetzt. 

Waren  es  im  Sommer  die  hSufigen 
Kegengüsse  und  Uochwässer,  die  den 
Fortgang  der  Arbeiten  stOrten,  nicht  selten 
schon  halbfertige  Bauten  vernichteten  imd 
die  erwähnten  Transportstege  wegrissen, 
so  dass  zeitweilig  die  Arbeiten  ein<rcstellt 
werden  nmssten,  sorgten  im  Winter  Lawi- 
nen, Schneever\vehungen  und  SchneestUrze 
dafbr,  dass  dem  Techniker  und  .Arbeiter 
die  Autgabc  nicht  zu  leicht  werde.  Zu  all- 
dem liel  noch  in  die  Zeit  der  regsten  Arbeit 
der  Krieg  mit  Italien.  In  der  zweiten  Hälfte 
des  Juni  i8<)()  waren  die  Unternehmer  bc- 
mtissigt,  die  Mehrzahl  der  Arbeiter  zu  ent- 
lassen, da  der  Tiroler  Landsturm  erklärte, 
nicht  früher  5ii>  l\'.d  zu  ziehen,  bis  die 
gesammteu  beim  Bau  beschäftigten  italie- 
nischen Arbeiterdas  Land  verlassen  hätten. 
Als  aber  der  Friede  wieder  hergestellt 
war,  kamen  diese  nur  spärlich  zurück 


;  und  waren  nur  durch  die  Bewilligung 

hölierer  Löhne  zur  Wiederaufnalmio  der 
,  Arbeit  zu  bewegen.    Naclidem  auch  die 
!  Verkehrseinstellung  zwischen  Bozen  und 
Nabresina  die  Zufnlir  der  Oberbaumate- 
I  rialieu  verzögert  hatte,  rousste  die  Bau- 
I  leitung  alle  nur  denkbaren  Massregeln 
ergreifen,   um   in   der  vorgeschriebenen 
I  Frist  den  Bau  fertig  zu  stellen. 
I       Als  jedoch  am  ai.  October  1866  der 
so  schwer    >4e\vnrdeiic   Durchbnich  des 
Jodocus-Tumicls  gefeiert  werden  konnte 
I  und  am  20.  December  die  Arbeiter  durch 
die  { le^eiisti  illcn  des  AshT-Tunnels  sich 
,  die  Hände  reichten,  unterlag  es  keinem 
\  Zweifel  mehr,  dass  das  grosse  Werk  glück- 
lich und  rechtzeitig  vollendet  sein  würde. 
I       Noch  machten  die  Rutschungen  viel- 
I  fachen  Kummer,  aber  am  Q.  Mai  1867 
hatte  die  erste  Locomoti\  c  voii  Inusliruek 
1  den  Iselberg  diuchfahren  und  am  25.  Juli 
!  II  Uhr  Vormittags  begrüssteman  auf  der 
Höhe  des  Brenner  den  ersten  Probezu;,^ 
I       Sang-  und  klanglos  wurde  am  24. 
I  August  1867  Oesterreichs  zweite  Alpen- 
bahn erötfnet.  Nur  Jupiter  tonans  feierte 
I  die  Erötlhung  in  seiner  Art  durch  ein 
,  Gewitter,  das  in  dem  Augenblicke  sich 
entlud,  als  der  Eröffnungszug  von  Bozen 
abging.    Der  Verwaltungsrath  der  Süd> 
bahn  wandte  eine  grossere  Spende  den 
Armen  zu  und  verzichtete  auf  jede  ofii- 
ciclle  Feierlichkeit.    Keiai  Priester  war 
gekommen,  dem  Werke  die  Weihe  zu 
geben,  kein  Redner  gedachte  der  hohen 
I  Bedeutung  des  Tages,  an  dem  einer  der 
(  wichtigsten  Verkehrswege   Europas  der 
Locomotive    erschlossen   war,  Nienuuxi 
erwähnte    der    hohen   Verdienste  jener 
Männer,  die  hier,  oft  Leben  und  Gesund- 
,  heit  in  die  .Schanze  schlagend,  ein  Werk 
I  vollführten,  das  Oesterreich  ewig  txsm 
.Stolz  gereichen  wird. 

Oesterreich  war  wieder  zum  Pfadfinder 
auf  dem  Gebiete   der  Eisenbahntechnik 
geworden,  der  Bau  der  Brennerbahn  war 
wieder   eine  mächtige  Etape    nach  VoT- 
I  wärts.  Die  Kehrtunnels  des  Brenner,  sie 
I  wiM-den  die  Vorbilder  für  die  vielbtwuu- 
derten   .Schraubcntunnels   des   St.  Gott- 
hard und  der  Bau  der  I^retinerbaliii  hatte 
,  eine  Schule  geschatlcu,  die  ihre  Jünger 
zur   Lösung   der   schwersten  Aufgaben 
I  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahntechnik  be- 
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fähigte.  25  Jahre  später  setzte  dieSUdbahn- 
Gesellschaft  dem  verdienten  Meister  und 
Organisator,  nach  dessen  Plilnen  die 
Brennerbahn  entstand,  ein  würdiges  Denk- 
mal [Abb.  353]  auf  der  Hithe  des  Brenner- 
sattels. Seine  würdigen  Schüler  haben  in 
seinem  Geiste  fortgewirkt  und  den  Ruhm 
österreichischer  Kisenbahnbaukunst  in  alle 
Welten  getragen. 

Die  reinen  Baukosten  der  Brennerbahn 
ohne  Intercalar  -  Zinsen    erscheinen  bis 


Gesellschaft  die  Nord-  und  Südtiroler 
Linie  gewissermassen  als  Subvention  er- 
hielt, zählte  die  Tiroler  Bahn  [Kufstein- 
V'erona]  doch  zu  ihren  billigsten  Linien, 
obzwar  der  Bau  der  Brennerlinie  die 
durchschnittlichen  .Anlage-Kosten  der  Süd- 
bahn von  Sji.ocxjtl.  im  Jahre  I866,  auf 
958.000  tl.  per  .Meile  im  Jahre  1868  er- 
höht hatte. 

Die  Bauthätigkeit  auf  den  lombar- 
dischen,  venetianischen  und  central-ita- 


Abb.  3S0.  Bau  der  IlrcDDcrbahn  im  Kuntcrswcg.  [Nach  einem  Orli;lnat-Aquarell  von  O.  Sc 

Je»  AdJ.  J.  Ilraucbbdt  Im  k.  k.  EUciib.tbD-Miui!>tcrlum.] 


Uli  l'i  I \  alboltse 


Ende  1869,  wo  die  Abrechnungen  mit  den 
Bauunternehmern  und  die  wichtigsten 
Kcconstructionsarbeiten  ziemlich  durch- 
geführt erschienen,  mit  29*5  Millionen  fl. 
ausgewiesen,  demnach  kam  die  Meile  auf 
etwa  1,790.000  fl.  zu  stehen. 

Wühl  haben  die  späteren  Reconstruc- 
tionen,  Hochwasserverhecrungcn  und  Be- 
triebsstörungen diwch  Lawinen  und  Schnee- 
verwehungen, welch  letztere  sich  nur  zu 
bald  einstellten,  die  Bahnanlage  noch  kost- 
spieliger gemacht  ^},  da  aber  die  Südbahn- 


•)  Iiu  Jahre  187^  hctriigcn  die  reinen  Bau- 
kosten bereits  31-3  Millionen.  1 


lienischen  Linien  nimmt  unser  Interesse 
nur  in  beschränktem  .Masse  in  .\nspruch, 
da  durch  die  Ereignisse  des  Jahres  1866 
die  Gesammtheit  dieser  Linien,  mit  Aus- 
nahme der  Strecke  Nabresina-Cormons, 
auf  italienisches  Gebiet  zu  liegen  kam. 
Bei  der  Fusionirung  der  Gesellschaften 
war  auf  den  venetianischen  Linien 
die  im  Jahre  1859  so  verhängnisvoll  ge- 
wordene Strecke 
Bau  begrirt'en, 
des  österreichischen  mit  dem  italienischen 
Netz  herzustellen  hatte.  Zwischen  Gasarsa 
und  Sagrado  waren  die  grossen  Brücken 
Uber  den   Tagliamento  und  Isunzo  zu 


Nabresina-Gasarsa  im 
welche   die  Verbindung 
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errichten,  deren  Bau  durch  widrige  Um- 
stände verzögert  wurde.  Schon  während 
des  Krieges  waren  die  Fundirungen  und 
die  Pfeiler  der  Taglianientobrücke  voll- 
endet. Die  Eisenbestandthcile  der  Gitter- 
brücken wurden  nicht  rechtzeitig  fertig 
und  als  sie  mittels  .'schiffen  zur  Versen- 
dung gelangten,  trafen  diese  Unfälle 
zur  See. 

Am  I.  October  1860  war  Casarsa-Na- 
bresina[  19 1  'S/fMi]  dem  Verkehre  Ubergeben. 

Durch  die  Üauthätigkeit  der  Verwal- 
tung war  das  italienische  Netz  im  Jahre 
1866  folgendcrmassen  ausgestaltet: 


!       Zusammen  etwa  1220  Ä-;«  Bahnen  im 
Betriebe. 

Am  12.  April  1862  hatte  die  öster- 
I  reichische  Regierung,  einem  immer  drin- 
1  gender  gewordenen  Wunsche  der  Be- 
völkerung entsprechend,  von  dem  ihr 
zustehenden  Rechte  Gebrauch  gemacht, 
imd  auf  Grund  des  Uebereinkommens 
v(mi  20.  November  1861  die  vollständige 
Trennung  des  Unternehmens  gefordert. 
Die  Gesellschaft  sah  sich  vor  ein  schwer 
lösbares  Problem  gestellt,  denn  abge- 
sehen davon,  dass  die  italienischen 
Linien  zu  jener  Zeit  einen  Bahnrumpf  bil- 


Ahb.  tirenaerbahn  bei  Illuuiaa. 


V  e  n  e  t  i  a  n  i  s  c  h  e  Linien,  59*2  Meilen  : 
Nabresina-Casarsa,  Casarsa-lombard. 
Grenze,  Verona-.Mantua,  I*adua-Ro- 
vigo*)  und  zum  Po. 

Lombardische  Linien,  62*8  Meilen: 
Oesterr.  Grenze-Mailand-Tessin,  Mai- 
land-Camerlata,  Rhö-Scsto-(  Aalende, 
Mailand- I'iacenza,  .Mailand-Pavia,  Tre- 
viglio-Oemona,  Bergamo- Lecco,  Galla- 
rate-Varese. 

Centralitalienische  Linien,  38*8 
Meilen  :  Piacenza- Bologna,  Bologna-Fer- 
rara-Pontelagoscuro**),Bologna-Pistoja. 


•)  Am  u.  Juni,  deren  Verlänperunj;  bis 
an  den  Vo  erst  am  2Ü.  November  |S<)0  cnMfnct 

•*1  Die  ^>  3  kin  lanjic  .Strecke  Kovigo- 
Pontelagoscuro  wurde  bereits  nach  dem 
Kricfje  im  Jahre  l.W)  in  .AnjrrilT  genommen 
und  innerhalb  vier  Monaten  vollendet. 


deten,  der  keine  ausreichende  Grundlage 
für  eine  selbstständige  Eisenbahn-Ciesell- 
schaft  bieten  konnte,  blich  die  Frage 
offen,  wie  die  Theilung  der  Schuldtitres 
durchzuführen  wäre.  Der  .Auftheilung  der- 
selben auf  getrennte  Gesellschaften  stan- 
den die  Bestimmungen  der  Handelsgesetze 
entgegen.  Die  Gesellschaft  machte  alle 
.Anstrengungen,  durch  die  Erweiterung 
ihres  italienischen  Netzes  den  Boden  für 
ein  zweites  selbstständiges  l'ntemehmen 
zu  gewinnen  und  fand  bei  der  italienischen 
Regierung  das  weitestgehende  Entgegen- 
kommen. Diese  Umstände  führten  dazu, 
dass  die  Gesellschaft  sich  entschloss,  die 
etwa  841  km  umfassende  Gruppe  der 
pietnontesischen  Eisenbahnen  von  der 
italienischen  Regierung  durch  den  Kauf- 
Vertrag  vom  30.  Juni  1864  zu  erwerben. 
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Dieser  Vertrag  bedeutet  einen  ver* 

Iiänjjjiiisvullcn  Wendepunkt  iti  «.ior  (ic- 
schichte  des  Unteniehmens,  denn  mit  der 
Durchfnhnin^  dieses  Vertrages  begann 

tri'tz  Jrr  nn^>ircn  niachti^Lti  Entwick- 
lung des  Netzes  der  Cicsellsch.Ut  ihr  — 
Niederrang.  Durch  diesen  Vertrag  verlor 
sie  die  ( "lunst  des  eiinipilisclien  Geld- 
marktes, der  bisher  ihre  EtTectcn  be- 
vorzugt hatte.  Aus  diesem  Vertrage  ent- 
wickelte sich  später  die  Tarif/rage,  die 
einschneidenden  Aeiulerungen  der  Ga- 
rantie-Verhältnisse, w  eiche  später  so  fol- 
genschwer auf  dt  :n  l'iiti  nulimcn  listeten. 

Der  Kautpreis  wuiJt  aul  200  .Millio- 
nen Francs  bestinnnt,  /ahlbar  in  adlt 
unverzitisliclien  halbjährigen  Raten  ZU 
25  .Millionen. 

Hiedurch  erweiterte  die  Südbahn  ihr 
il.ilu  I  isehcs  Netz  aul  eitlen  fi.fhncomplex, 
der  .stwh  von  der  östci  1  ci<.liischen  bis 
nahe  an  die  französische  Grenze  er- 
streckte, der  die  1 1.1  fetipliitze  Genu.i  iiiid 
Livonio  und  die  iiedeiitendsten  ."^tadte 
Ober-Italiens  untereinander  verband  und 
den  \'erkehr  mit  der  südlichen  äcliweix 
belierrschte. 

Nun  glaubte  sie  «getrost  die  geplante 
Sonderun<i  in  .\nj;rirt  nehmen  zu  können. 
Alle  Vorkehrungen  waren  bereits  j^e- 
troflen,  ein  vorlautijres  l'ebcreinkommen 
mit  der  österreichischen  Re^jierunj^  vom 
27.  Februar  l866  hatte  alle  schwebenden 
Fraj^en  in  dieser  .Angele(;enheit  geordnet, 
als  mit  etitem  .Male  durch  die  folgenden 
Krleg>ereij;nisse  die  Grundlage  des  gesell- 
schaltlichen  Iksit/standes  abermals  eine 
Aenderung  erlaliren  musste.  Mit  der 
Abtretung  Venetiens  gingen  auch  seine 
Eisenbahnen  an  Italien  über,  .p  2  7  fei« 
der  bisherigen  österreichischen  Linien« 
und  zwar: 

a)  Comions-Mestre-Padua- Verona- 
Pesch  iera-lombardische  Grenze 

6;  Mcj»tre-Venedig.  «  4  kw, 
c)  Fadua-Kovigo,  ? 
dj  Veruna-Mantua,  36  2  Aw, 
e)  Verona  «Tiroler  Grenze  bei  Ala, 
39*3  *»«. 

bef.mden  sich  nunmehr  auf  itahcnischem 
Uoden.  Heim  Abschlüsse  der  Friedens- 
verhandlungen im  Jahre  1866  wrurde  die 


gOnstige  Gelegenheit  versäumt,  das  inter- 

n  iti rn  tle  Verhältnis  des  Unternehmens  zn 
beseitigen.  .Man  begnügte  sich  die  Be- 
stimmungen  des  Zaricher  Tractats  zu 

copiren,  mit  der  einzigen  Abänderung, 
dass  auch  dem  Treimungs-Fustulat  ein 
internationales  Gepräge  gegeben  wurde. 

I  Durch  die  .Artikel  X,  XI  und  XH  des  am 
I  3.  October  i!S()6  zu  Wien  abgeschlossenen 
j  Frtedensvertratres  erschienen  die  Garantie- 
I  Vcrhältnis.se  des  L'ntemehmens  gew.-ihrt. 
I  Auf  Grund  dieser  Bestimmunger»  kam 
j  zwischen  der  Gesellschaft  und  der  <}ster- 
i  reicliischen  Ket^icning  der  Vertrag  vom 
1  13.  April  1S67  zustande,  der  im  Wesent- 
lichen die  Bestimmungen  des  \  i>rvertra<ges 
'  vom   27.  Februar   |8(>6  eiilliiell.  Dieser 
\  hatte  auch  bei  der  Festsetzung  der  bezOg- 
1  liehen  Bestimmungen  des  Wiener  Friederis- 
I  Vertrages  zur  Grundlage  gedient  und  nur 
,  so  erscheint  die  Aufnahme  jener  Bedin- 
gungen erklärlich,  in  welchen  die  vcne- 
tianischen  Linien   auch    weiterliin  einen 
Kechnungsfactor   lih    das  o.slerreichiNche 
Netz  bilden.  In  diesem  wichtigen  Vertrage 
s  erp'li^litcte  >ieli  dieSüdb.-ilm-i  lesellseliaft, 
den  Hakiibau  m  Triest  aut  Kechnung  des 
.Staates  durchzuführen.    Vom  Bau  der 
Strecke  .Marburg-Fettau,  zu  deren  Aus- 
.  führung   sie   als  Kechtsnachfolgerin  der 
I  Kärntlmerhahn  vmd  auf  Gnmd  der  Con- 
cessions-Frkunde  vom  2 ^.September  1858 
[i^  2]  verpflichtet  w.u  und  deren  Vollendung 
wiederholt  Gegenstand  von  Interpellatio- 
nen im  Abgeordnetenhause  bildete,  wurde 
die  Gesellschaft  enthoben,*)  ihr  dagegen 
;  die  Verpflichtung  auferlegt,   die  I.inien 
von  einem  Punkte  zwischen  Kotnri  und 
Gross-Kanizsa  nach  Bares  bis  zum  i.  Juli 
ISOS   und  einer  Zweigbahn   von  Bruck 
nach  Leoben  bis  zum  l.Juli  1S70  auszu- 
führen.**) Uebcrdies  musste  die  Sildbahn 
sich   dazu   verstehen,   Tarif- Reductionen 
vorzunehmen,  die  als  gesetzlicher  Maxi- 
malsatz erkhlrt  wurden,  und  sie  brachte 

*)  I))L'  tiesellscbaft  verpflichtete  sich, auch 
fernerhin  Jie  IJaiuigebllhrcn  zwischen  Mar- 
hvirc;  und  Pettau  über  Pragertiof  nur  nach  der 
dirceten  Kntternunn  beider  ( >i  te  /u  berechnen. 

**}  Der  bedingungsweise  Hau  der  Strecke 
KantZäa-Barcs  und  einer  \'erbindungslinie 
zwischen  den  Strecken  Agram-Sissek  und 
Kanizsa-Essegg  war  früher  durch  Separat- 
Protokoll«  am  27.  Februar  1866  bedinguogs- 
weise  vereinbart 


Digitized  by  Google 


Eisenbahnen  mit  Zinsengarantie. 


433 


hicdurch  dem  allgemeinen  Interesse  des 
österreichisch-ungarischen,  insbesondere 
aber  des  Triest-Fiumaner  Handels  schwere 
Opfer.  Beweis  hiefür  war  das  Jahr  1867, 
das,  nachdem  der  cmiüssigte  Conccssions- 
tarif  mit  i.  November  iSW)  in  Kraft  ge- 
treten war,  gegen  das  Jahr  1865  einen 
Ausfall  von  Uber  1,200  CXXJ  Ii.  brachte, 
obzwar  das  Jahr  1867  günstigere  Verkehrs- 
verhältnisse, wie  selten  ein  anderes,  ge- 


innerhalb  des  vom  rechten  Donauufer 
begrenzten  südwestlichen  Theiles  der 
.Monarchie  bemüssigt. 

Die  SUdhahn  entsagte  auf  die  Dauer 
von  sieben  Jahren  auf  dies  Vorrecht  be- 
züglich aller  auf  dem  rechten  Donauufer 
innerhalb  der  Königreiche  Ungarn,  Ooa- 
tien,  Slavonien  auszufülirenden  Zweig- 
und  Fortsetzungsbahnen.  .Sie  erklärte 
femer  im  Vorhinein,  von  ihrem  Vorrechte 


Abb.  ist.   OurcbKhUi;  des  A»tcrtunncU.    [Nach  einem  Holztcbaltle  der  Illuttrirtcn  Zclluag 

aun  Jcin  Jabrc  ] 


habt  hatte.  Der  eingehobene  Durchschnitts- 
tarif sank  von  15  kr.  pr.  (ientntr  und 
Meile  auf  1*3  kr. 

l'm  das  Zustandekommen  wiclitiger 
Balmcn  zu  ermöglichen,  die  im  Verkehrs- 
gebiete der  .Südbahn  gebaut  werden  s<jlltcn 
und  zu  deren  Ausführung  sich  die  Clesell- 
schaft  schon  darum  nicht  entschliessen 
konnte,  weil  ihre  Mittel  in  Italien  zu  weit 
in  Ansprucli  genommen  waren,  wurde  sie 
von  der  Regierung  zu  einer  zeitlichen 
Verzichtleistung  auf  das  ihr  conces^i«ms- 
müssig  zustehende  Vorrecht  zum  Bau 
aller  Fortsetzungs-  und  Ergilnzungslinien 

ticfchlvbtc  dir  EUcuhabDco.  I. 


keinen  (lebrauch  zu  machen  in  Bezug 
auf  eine  Bahn,  welche  von  einem  Punkte 
der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  über  Leoben 
und  Villach  nach  l'dine  oder  CWirz  oder 
etwa  bis  zum  .Meere  geführt  werden  sollte, 
sowie  bezüglich  einer  Bahn,  die  von  einem 
I'unkte  der  Tiroler  Linie  gegen  Vorarl- 
berg oder  gegen  die  bayerische  Clrenze 
geplant  war.  Hicdurch  sollte  die  .Mi'i^iich- 
keit  gescharten  werden,  Triest,  bezieluings- 
weise  das  .\driatische  .Meer  durcli  einen 
neuen  Schienenweg  mit  dem  Innern  der 
.Monarchie,  aber  auch  mit  dem  westlichen 
Deutschland  in  \'erbindung  zu  bringen. 

2.S 
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Die  achwerstwiegende  Bestimmung  des; 
ganzen  Vertrages,  deren  nachtbeiUge 
Folffen  für  die  Gesellschaft  damals  oflenbar 
nicht  voll  erkannt  wurden,  bestand  aber 
in  der  Aendentng  ihres  Garantie^Ver* 
hältniüses.  Die  SUdbahn^Gesellschaft  ver« 
zichtetc  auf  die  ihr  jicwährleistetc  5'2*;„iKC 
Nettogarantie  ihres  gesammten  Anla^^e* 
Capitis  nach  einzelnen  Linien<;rupi>en 
und  tauschte  dalOr  die  Zusicherung  eines 
jährlichen  Lhirchschnitts-Brutto-Ertrages 
pro  Meile  ein.  Es  kann  keinem  Zweifel 
unterhegen,  dass  hei  AulrcchlhaUung  des 
ursprünglichen  Garantie- Verhältnisses  die 
Sfldbahn  nie  in  so  arge  finanzielle  Ver- 
legenheiten hätte  kommen  können,  als 
dies  später  der  Fall  war,  da  die  öster- 
reichische Regierung  sowohl  fttr  die 
Kilrntliiui  als  auch  Tiroler  Linien,  und 
Ungarn  fUr  die  ungarischen  Linien  ziemlich 
bedeutende  Garantie^Suinmen  zu  zahlen 
gehabt  hatte 

Die  GescUschatt  begnUgte  sich  mit 
der  Gen'ährleistung  eines  Brutto-Ertmges 
von  91.000  tl.  pro  Meile  für  das  J.ihr 
18O6,  der  sich  in  den  iulgenden  Jahren 
insotange  um  looofl.  erhohen  sollte,  bis 
die  Ziffer  von  100.000  fl.  pro  .Meile  er- 
reicht wäre,  welcher  Betrag  dann  fUr  den 
ganzen  Rest  der  Concessionsdauer  zu 
gelten  habe.  In  Uebereiustimnumg  mit  den 
analogen  Vereinbarungen  des  am  3.  Oc- 
tober  1S66  geschlossenen  Friedensver- 
trages w.ir  das  j.ihrliche  Brutto- Rrtriignis 
der  üi»terreichii>cht;u  Linien  mit  dem  Brutto- 
Erträgnisse  der  venetianischen  /u  einer 
Gesamintsuinme  tw  vircinigon  und  durch 
die  gesanuute  Meilen/ahl  dieser  Bahnen 
zu  theilen;  der  sich  ergebende  Quotient 
hatte  :>]s  Brutto-Krtragiiis  einer  .Meile 
der  österreicliischen  Bahnen  zu  gilten. 
Diese  Bestimmungen  hatten  zur  l-'olge, 
dass  die  ertr'iL nisreichercn  i>sterieiLliisclien 
Linien  auclt  den  .Xushill  in  den  eitr.ig- 
schwachen  Brutto-Litmahmen  der  veiie- 
tianisch.eti  Bahnen  und  dort  aussi.iilits>l!ch 
zu  Gunsten  des  italicnisciien  .St.uUs- 
schatzes  zu  decken  hatten.*) 

•)  \'cr<i!i. -iv-lu-  liici'in>u-i  »Die  SiKli-.ilin 
i  m  J  .ihrit  iSSu  i.mMiiviu;.  Wkii,  ll.ir!  L!i,to1»1 
Sola),  iSSo.  I)i>t  l  werden  Jiv  \\  riusU-  Jer 
( iesLlls>.lKdt  ,iut  (iniiiJ  der  1111^:1  ;:;.iiiL;LnL-ri 
V  erpfiichtunjjen  dieses  Vertruiie*  aul  11^  Mil- 
lionen jährlich  berechnet,  lu  den  späteren 


Die  etwaigen  Garantie -Zahlungen  des 
^  .Staates  sollten  einen  mit  4       zu  ver- 
;  zinsenden  Vorschuss  bilden,  der  mittels 
eines  Viertels  jener  Beträge  zurOckzu- 
\  zaiilen  ist,  um  welche  die  Erträgnisse  der 
t  (icsellschaft   die   .Summe  von  jährlich 
100.000  tl.  pro  Meile  lil^ersui^eii.  .-Ms 
1  tjlegcnleistung  gewährt«  die  Staatsver- 
!  waltung  eine  Erweiterung  der  Concessions- 
dauer,  die  für  sämmtliche    Linien  aul 
99  Jahre  vom  1.  Januar  1870  an  fest- 
gesetzt wurde,  und  die  Steuerfreiheit  bis 
zum  1.  Januar  1S80.    Nach  dieser  Zeit 
sollte  ihr  die  Zahlung  der  Einkoininca- 
!  Steuer  nur  in  dem  Masse  obliegen,  als 
dieselbe  aus  dem  die  g.irantirten  Jalires- 
I  ziüem  Ubersteigenden  Brutto-Erträjgnisse 
'  nach  Abzug  von  '/s  desselben  (fiär  die 
Betriebskosten)  bestritten  werden  k«>nnc. 
\  Durch  den  Artikel  12  sollte  die  Frage 
'  des  KaufschiUings- Restes  ftlr  die  er- 
worbenen   südlichen   und    lombardisch - 
i  venetianischen  Staatsbahnlinien  geordnet 
I  werden.  Wegen  der  Wichtigkeit  dieser 
Bestinmumg,  deren  Interpretation  /u  tlcm 
jahrelangen  Rechtsstreite  zwischen  der 
!  GeseUschalt  und  dem  Staate  Veranlassung 
gab,  mttge  diese  hier  im  Wortlaute  folgen : 

Der  Restbetrag;  J^r  !,iut  §  1«,  der  er- 
\\  .Hinten  ( loiiccssiuti  zu  zalilcüden  .Ablilsungs- 
suiiiine  wird  mit  einem  Zehntel  des  Brutlo- 
I-'rtr^ignisaes,  soweit  d.issclbc  107000  Ii.,  be- 
ziehungsweise mit  einem  Viertel  des  Brutto- 
F.riraL;iiisscs.  soweit  dasselbe  1 10.003  fl,  öster- 
reichische \V;ihruiig  per  .Meile  und  Betliebs- 

i  jähr  Ubersteigt,  allmänlich  erlegt, 

I  Falls  die  Gesellschaft  vom  I.Januar  1880 
ab  die  Einkommensteuer  zu  zahlen  haben 
Stillte,  so  findet  die  Zahlung  des  obig;en  Zehn- 
te Is.  rcsp.  V  iertels,  an  den  Staat  ins*)lanee 
und  in  dein  .Masse  nicht  statt,  als  dasselbe 
zur  lüitiichtuiii;  der  l.ink>  ■mniensteuer  in  An- 
spruch •genommen  werden  müsste. 

Die  Z.ilihm^;  des  Kcstbetranes  der  Ab- 
|risunu>siniimc  m  der  angeriebenen  Weise 
l>rL;iniit  mit  dem  Hetriebsjahre  1870.  Die  der 
( iLSt  Usclialt  im  §  17  der  (loncessions-Urkunde 
lH\\;lliu:te  Frist  zur  Cieltendmaelnmg  des 
dort  LrwahTitfii  Walilrethtcs  wird  bis  zum 
I.  l.iiiu.ii  verkinjrert.    Erklärt  sich  die 

I  Gesellschaft  binuen  dieser  Frist  zum  ErWc 

•  von  20  Millionen  fl.  bereit,  so  ist  dieserM* 
trag  in  vier  gleichen  Raten  am  f..  No- 

r)t  iiKsclintKn  der  .Sudb^hn-Ciesellscliaft  wur- 
den die  X.iclitlieile  aus  diesem  Vertrage  bis 
/iini  J.diru  I^^f)  auf  51  -  Nldlionen  berechnet, 

;  denen  Stcuer-Ersparuugco  von  nur  28'b  Mü- 

\  Honen  gegenüber  standen. 
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vemher  der  lahre  1S73,  iSj^,  1875  und  1876 
zu  zahlen.  In  diesem  Falle  werden  die  Be- 
träge, welche  die  Cjesclischal't  etwa  bereits 
aus  den  Ergebnissen  der  Jahre  1870  und  iSti 
an  den  Staat  jiezahlt  hat,  als  ä  conto-Zah- 
lungcn  in  die  erst  fiillijic  Uate  eingerechnet.« 

Durch  diese  Hestimnmn>fcn  ^rcdachtc 
die  Staatsverwaltung  die  Zahlung  des 
Kaulschillinjjs  -  Restes  beschleunigen  zu 
kennen.  Schliesslich  wurde  in  dem  ge- 
nannten Vertrajrc  die 
schon  im  Ueberein- 
kommen  vom  27.  Fe- 
bruar iH6()  verein- 
barte Bestimmung 
aufgenommen,  das» 
dieTrennungdes  Un- 
ternehmens in  zwei 
selbststjlndige,  von 
einander  unabhän- 
gige Gesellschaften 
vom  I.Januar  1867 
ab  erfolgen  solle.  Zur 
Durchführung  der 
finanziellen  Ausein- 
andersetzungen war 
eine  Frist  von  fünf 
Jahren  gestellt.  Für 
die  bereits  emittirten 
Obligationen  sollten 
auch  femer  beide 
Gesellschaften  soli- 
darisch haften.  Die 

Generalversamm- 
lung für  die  österrei- 
chische Gesellschaft 
habe  in  Wien  statt- 
zufinden. 

Die  Finanzge- 
schichte   der  Süd- 
bahn-(  iesellschaft  bietet 
freuliche  .Momente. 

Unter  den  günstigsten  .\uspicien  ins 
Leben  gerufen,  hatte  das  Unternehmen  in 
kurzem  Zwischenräume  die  Folgen  zweier, 
das  \'erkehrsgebiet  verheerender  Kriege  zu 
tragen ;  in  beiden  Ländern,  deren  gespannte 
diplomatische  Beziehungen  jede  gegen- 
seitige Verständigung  lange  ausschlössen, 
hatte  es  n>it  den  Handel  und  Verkehr 
lähmenden  Einflüssen  der  Valuta- Entwer- 
thimg  zu  kämpfen.  In  die  Zeit  seinei 
ersten  Entwicklung  fällt  jene  bereits  ge- 
schilderte Periode  wirthschaftliclicn  Slili- 


nur  wenig  er- 


Standes;  und  dennoch  waren  die  Erfolge, 
welche  die  Südbahn  in  jener  Zeit  auf- 
zuweisen hatte,  überaus  günstige  —  bis 
zu  dem  Zeitpunkte,  wo  noch  mehr  die  Ver- 
hältnisse als  die  eigene  .Schuld  ihre  finan- 
ziellen Grundlagen  erschütterten. 

Bis  zum  Jahre  1864  steigt  die  Scala 
ihrer  Dividenden,  welche  bis  dahin  all- 
jährlich 8  -io"  o  des  eingezahlten  Actien- 
capitals  betragen,  von  da  ab  ist  aber  ein 

stetes  Fallen  zu  be- 
merken.*) An  den  Er- 
trägnissen der  öster- 
reichischen Linien 
zehrten,w  ie  erwähnt, 
die  ertragsschwä- 
cheren italienischen 
.Strecken. 

Der  rasche  Aus- 
bau der  ursprüng- 
lich concessionirten 
Linien  in  beiden 
Netzen,  die  Erwer- 
bung der  piemonte- 
sischen  Bahnen  er- 
forderte riesige  Sum- 
men, deren  Beschaf- 
fung der  Gesell- 
schaft bald  allzu- 
schwer wurde.  Im 
Jahre  1859  hatte 
das  .\nlage-(*apital 
I25,023.3970i>rt.  be- 
tragen, im  Jahre 1 867 
erschien  es  bereits  mit 
4«7/>3.VOi5-56  tl. 
ausgewiesen. 

Statt  das  .\ctien- 
capital  zu  erhöhen, 
wurden  nach  dem 
Vorbilde  der  grossen  französischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaften stets  nur  Obligationen 
ausgegeben  und  mit  einem  .Male  hatte  die 
Gesellschaft  nach  .\bschluss  des  Kaufver- 
trages mit  der  italienischen  Regierung  den 
europäischen  Geldmarkt  gegen  sich. 

Die  Anfeindungen  einer  organisirten 
Contremine  hatten  ihren  (Iredit  und  das 


•)  Die  auss^ezahlten  Dividenden  find.  5'/, 
Actien-Zinsenj  betruj;en 

für  die  Jahre   I.S59    1H60    1861    1862  i86j 
Francs       30  —   30  -  40-—  42-^0  40  — 

für  die  Jahre   «Soj    1.S63    1866  1867 
Francs       40  —  37  50  37  50  33  — 

28* 


Abb.  353.  Elzclilcnkiu»l  auf  der  lircnnctbribc 
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Vertrauen  di  r  Actiouäre  untcrfjraben,  und 
die  beabsichti^itc  Ilinission  von  400.OOO  1 
Obli();ationen  im  Jahre  186$  hatte  einen 
erdrOckciKkii  Mlsseif(:il<x. 

In  der  ücnciaKtisaiiimlun«^  vom  iS. 
April  1H66  suchte  der  \'cr\vahiin^srath 
die  Behauptung,  da-^s  Jie  Zinsen  des  Bau- 
capitals  während  dci  I>aii/.cil  ungerecht- 
Icrtigterweise  dem  Bau  zu  Lasten  ge- 
schrieben wurden,  dass  die  bisher  gezahlten 
Zinstii  zum  grossen  Theil  dem  Capital 
entnommen  waren,  und  viele  andere  der 
in  der  Oeffentliclikcit  Luit  gewordenen 
heftigen  Angritlc  zu  ciilkrätten.  Der  rapide 
Cursiail  der  Südbahnwerthe  war  nicht  j 
aufzuhalten ;  und  um  das  nöthi^L-  Bau- 
caphal  zu  bescliaden,  sah  sich  Uci  \'er- 
waltunf^srath  bemQssigt,  unter  drückenden 
T')cdiiiguiigen  Bons  mit  kurzer  r.aufirist 
auszugeben,  die  von  einem  ."Syndicat  ' 
auslAndischer  Bankhäuser  flbemommen 
wurden. 

Die  Kriegsereignisse  des  jahrcJ»  1866 
waren  fttrdieSOdbahn-Gesellschalt  ziemlich 
glimpflich  verlaufen,  oboleich  ein  grosser 
Theil  ihres  Netzes  direct  auf  dem  Kriegs- 
schauplätze gelegen  war.    Erst  kurz  vor 
F.intritt  des  Waffenstillstandes  wurden  drei 
grossere  Brücken  —  darunter  jene  über  1 
den  Tagliamento  und  die  Etsch  ^  von  | 
den  kriegführenden  Tnippen  zerstört.  Ins- 
besondere erschien  die  am  iJ.Juiii  lübb  1 
neueröffnete  Linie  Padua*Rovigo  in  Mit» 
leidenschaft  grzf  ^cn.    Die   i5i'.i.'b.t!i;i  er- 
hielt zwar  die  Kecunstructiunskosten  der  • 
Brucken,  die  sie  auf  etwa  300.000  fl.  be-  | 
xifferte,  nicht  ersetzt,  konnte  dies  aber 
um  so  leichter  verschmerzen,  als  ihr  Ute  1 
Militäitransporte  im  Kriegsjahre  mehr  als  [ 
4  Millionen  II.  eingebracht  hatten. 

Der  Ausblick  in  die  Zukunft  dieses  1 
grossartiKen  Unternehmens  {Gestaltete  sich  | 
am    Schlüsse    des    in    Uri*::  >-!.';ctul._n 
Zeitabschnittes     keineswegs     besonders  1 
günstig    und    seine    gedeihliche   Ent>  ' 
Wickelung    war    nur  durch    das  uner- 
schütterliche Vertrauen  gesichert,  welches 
die  Verwaltung  trotz  der  widrigsten  Um-  ; 
stände  in  seine  gesunde  Gnindlage  setzte. 
Es  bedurfte  einer  eisenien  Tiialkraft  und 
einer  weisen  Umsicht  der  Verwaltung-,  ■ 
um        \'  dcrgang  vier  ersten  wichtigstv.n 
Transportanstalt  des  i^eiches  —  wie  die  , 
Sttdbahn  in  einer  späteren  Kegierungs-  ' 


vorläge  bezeichnet  erscheint  —  hintan- 
zuhalten. 

Das  Gesellschafts-Capital  betrug  mit 
Ende  des  Jahres  1866: 

750000  Actiun  ä  200  fl.  1 50,000. 000 • — 

i,(jio.iöh  Ubligalionen  »  I92,739.3(>2- 10 
232.000  Bons  mit  kurzer 

Tilgungsfrist .  ,  .  .  .  >  40,655.97101 

rt-  3«3.3o=^  rr^'i " 

Der  Nominal WL-rtii  der  Obligattuiicn  und 
Bons  war  mit  200  fl.  bestimmt.  In  obigen 
Ziffern  erscheint  hios  der  für  lütselben 
wirklich  erzielte  Erlös  eingestellt.  Von 
den  Obligationen  waren  mit  Ende  1866 
1 2.56S  Stack  im  Betrage  von  2,513.600  fl. 
getilgt. 

An  der  Spitze  der  (ieneral-Direction 
standen  in  jener  Zeit  ausschliesshch  Aus- 
lilnder.  An  Stelle  des  leider  .so  frühzeitig 
verschiedenen  Lapeyriiire  führte  Etzel 
nur  für  kur/c  Zeit  die  Leitung,  denn 
bald  darauf  wurde  der  französische  Inge- 
nieur M  ichel  in  dieGeneral-Direction  und 
Eu'^cne  Bontoux  /nm  Central-Betriebs- 
Director  beruteu.  L)och  schon  im  Jahre 
1863  übernahm  der  bisherige  bispecteur 
generale  des  ponts  et  chauss£es,  Albert 
T  o  s  ta  i  n ,  die  General-Direction.  Zu  jener 
Zeit  wirkte  Julius  Friedrich  Schaler 
als  (^eneral-inspector  des  Betriebes  in 
der  Ceutral-Direction. 

Die  k.  k.  priv.  Galizische  Carl 

I. udwig-Bnhn  hatte  auf  dem  ihr  zu- 
gefallenen Theile  der  östlichen  Staatsbahn 
am  I.  August  1858  den  Betrieb  selbst  fiber- 
nommen  und  war,  nebst  der  Organisirun<:^ 
ihrer  Dienstzweige  bemüht,  die  Vervoll- 
ständigungsbauten auf  den  bereits  betriebs- 
fäliiLTcn  .Strecken  sowie  die  VnUcndtnifif 
der  im  Bau  begriffenen  und  concessions- 
mässig  neu  zu  errichtenden  Linien  mit 
allen  zweckdienlichen  Mitteln  zu  be> 
schleunigen. 

Auf  der  betriebsföhigen  Strecke  Kra- 
kau-Dvbica  und  dem  Flügel  nach  Wie- 
liczka  beschränkte  sich  die  Bauthätig- 
keit  anfangs  nur  auf  einige  kleinere 
Objectc.  Bald  aber  musste  die  Direction, 
an  deren  Spitze  in  jener  Zeit  als  Gene- 
ral-Secretär  Dr.  Johann  Herz  Ritter 
voll  K'i.idenau  und  als  General-Inspector 
Kajetan  Köb  standen  und  der  auch  als 
Inspector  und  Stellvertreter  des  General« 
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Secretärs  der  später  so  bekannt  «lewor- 
dene  Victor  Ofcnheini  angehörte,  sich 
dazu  entschliessen,  die  auf  diesen  Strecken 
ausj^cfnlirton  provisorischen  Hochbauten 
und  brücken  zu  recunstruircn. 

Nach  und  nach  wurden  in  der  ver> 
bft]tnismässi^  kurzen  Zeit  bis  zum  Jahre 
1864  sämmtliclie  HolzbrUckun,  darunter 
die  grasten  Bauwerke  der  ganzen  Bahn, 
die  Weich scibrttcke  bei  Krakau  und  die 
Dunajecbrückc  [vgl.  Bd.  i,  Seite  305, 
Abb.  agi],  reconstrutrt  und  die  Aafiiahms- 
Rebäude der  ^xii'^serenStatiotien  umgebaut. 
Die  reconslruirten  grösjjeren  Brücken, 
sowie  die  zahlreichen  Flussttbersetzunie^ 
mit  bedeutenderen  Spannweiten  auf  den 
neuen  Strecken  wurden  mitSchif  kum':>chcn 
Eisenconstnictionen  versehen. 

Der  Bau  der  concessionsmässiji^  aus- 
zuführenden Linien  bot  im  gahzischen 
Flachiande  mit  Ausnahme  der  genannten 
Brücken  keiric  Veranlassung  zur  AusfQh- 
rung  kunstvollerer  übjecte. 

Auf  der  FlUgfctbahn  Podte^e-Niepolo« 
mice  waren  die  Arbeiten  am  frühesten 
beendigt,  die  4-5  km  lange  Strecke  wurde 
am  16.  September  1858  dem  Verkehre 
übergeben. 

Ziu-  Zeit  der  Ucbcrnahme  war  bekannt- 
lich auch  die  Strecke  D^bica-Rzeszöw 
noch  im  Bau  beffriffen.  Die  Carl  Lud- 
wig-Bahn hatte,  als  sie  im  Mai  1858  den 
Bau  ftir  eigene  Rechnung  tibemahm,  hier 
nicht  mehr  als  die  von  einem  Truppen- 
körper in  einer  Länge  von  etwa  44  km 
hergestellten  Erdarbeiten  vorgefunden. 
Von  den  L'nterbauobjecten,  deren  Aus- 
führung vom  Staate  an  die  Bauunter- 
nehmung J.  Baroggi  übertragen  war,  er- 
schien nur  ein  geringer  Tlieil  hergestellt, 
die  Hochbauten  waren  aber  noch  gar 
nicht  in  Angriff  genommen. 

Her  Verwaltungsrath  erneuerte  die 
Verträge  mit  dem  Unternehmer  und  durch 
eine  erhöhte  Bauthätigkeit  wurde  es  mög- 
lich, diese  4(y()  ktti  lange  Strecke,  auf  der 
keine  nennenswerthen  Bauwerke  vorkamen, 
am  15.  November  1858  zu  eröffnen.  Die 
Fortsetzung  bis  l'rzemysl  wurde  auf 
Grundlage  des  von  der  (Gesellschaft  er* 
worbcnen  Projectes  in  Angriff  genommen, 
welches  die  Nordbahn  in  der  Zeit  an- 
fertigen liess,  als  sie  die  Erwerbung  der 
galizischen  Bahnen  anstrebte.   Die  Carl 


j  Ludwig-Balm    hatte    sieli    tlberdies  der 

I  weitestgehenden  Unterstützung  der  Nord- 
bahn zu  erfreuen. 

Trotzdem  die  Kriegsereignisse  iener 

1  Zeit  und  der  hiedurch  eingetretene  Man- 
gel an  Arbeitskräften  wenig  geeignet 
waren  den  Hau  zu  fr>rdcm,  konnte  genau 
ein  Jahr  nach  Eröftnung  der  Nachbar- 

I  Strecke  die  36"?  km  lange  Fortsetzung  von 
RzcszcSw  über  T.ai'ieut  bis  Przeworsk  dem 

j  Betriebe  übergeben  werden.  [Abb.  354.] 

I  Unmittelbar  hinter  Rzeszöw  war  das 
bedeutendste  Object  dieser  Theilstrecke, 
die  Brücke  Uber  den  VVysluk-Fluss,  aus- 

I  zuführen. 

I       Längs  des  linken  ITcrs  de*  Sanflusses 
i  über  Jaro$lau  und  Radymno  wurde  die 
I  weitere  Strecke  bis  Przemyil  erbaut,  und 
am  4.  November  1860  für  den  Pers  inen-, 
•am   15.  November  für  den  Gesammt- 
verkehr  eröffnet.  In  dieser  50  km  langen 
Strecke  \varen  zahlreiche  Nebenflüsse  des 
I  San  sowie  dieser  selbst  unmittelbar  bei 
I  Przemyfl  zu  überbrücken.  Die  Sanbrttcke 
in  einer  Baulänge  von  186  ;;;,  die  Rada- 
brücke und  der  später  aufgelassene  St. 
Maria« Viaduct  [Abb.  355)  waren  die  be- 
merkenswerthesten  Ohjeeie  dieser  Strecke. 

Die  Tracirung  der  Linie  von  Przeniy»! 
nach    Lemberg  war  insofeme  schon 
schwieriger  als  es  galt,  bei  (iriuluk  eine 
j  Wasserscheide  zu  übersetzen,  und  die  un- 
günstigen Terrainverhältnisse  im  Umkreise 
von  Lemberg  eine  zweckentsprechende  An- 
,  läge  des  Bahnhofes  mit  Rücksicht  aut 
die  geplanten  Fortsetzungen  nach  Brody 
'  und  C^Lin  iuitz  nicht  leicht  machten. 
I       Das  mUlisam  während  des  Wintcrs- 
1  vom  Jahre  1856  bis  zum  Februar 

ausgearbeitete  Project  hatte  zwar  im  Mai 
;  desselben  Jahres  behördliche  Genehmigung 
I  erhalten,  mtisste  aber  später,  um  neuen 
Anforderungen  der  Militär-  und  Civil- 
behörden  zu  genügen,  vollständig  umge- 
arbeitet werden.  Im  Jahre  1860  wurde 
die  Ausführung  an  die  Bauunternehmer 
Gebrüder  Klein  übertragen,  die  im  Oc- 
tober  die  Arbeiten  aufnahmen  und  sie 
in  beispiellos  kurzer  Zeit  auch  vollendeten. 

Trotzdem  sieben  grössere  tmd  viele 
kleinere  Brücken,  hohe  Dämme  und  tiefe 
Kinsclinitte,   einzelne  sogar  an  Rutsch- 
j  lehnen  auszuführen  waren  und  der  Balm- 
j  hof  in  Lemberg  auf  sumphgcs  Terrain 
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zu  liegen  kam,  war  dennoch  innerhalb 
eines  Jahres  der  Bau  soweit  vorjjeschritten, 
dass  die  i)X  2  km  lan<;e  Linie  l'rzemvsl- 
Leniberg  mit  den  Zwischenstationen  Me- 
dyka,  Muäciska,  Sudowa-Wisznia.  Grodek 
und  Mszana  am  4.  November  1861  für 
den  Personen-  und  am  15.  November  iHdi 
filr  den  Clesanuntverkehr  eröffnet  werden 
konnte.  Stets  an  den  gleichen  Jahrestagen 
hatte  innerhalb  dreier  Jahre  die  Eröffnung 
der  einzelnen  Theilstrecken  stattgefunden, 
so  dass  ein  Jahr  vor  der  festgesetzten  Frist 
sämmtliche  Linien,  zu  deren  Bau  die 
Gesellschaft  verpflichtet  war,  dem  Betriebe 
übergeben  waren.  Allerdings  standen  an 
Stelle  der  Hochbauten  damals 
noch  zahlreiche  Provisorien.  - 

Nach  Eröffnung  der  letzten 
Strecke  wurde  sowohl  die  Bau- 
ais auch  die  Betriebs-Direction, 
cnstere  von  Krakau,  letztere 
von  Przemy^l  nach  I-emberg 
verlegt.  Die  General-Dircctitm 
befand  sich  in  Wien. 

Auch  traten  bald  nach  Er- 
öffnung der  letzten  Theilstrecke 
zwischen  S»|dowa  -  Wisznia 
und  Grödek  bedeutende  Ter- 
rainsetzungen und  K'utschun- 
gen  ein,  so  dass  der  Verkehr 
zwischen  diesen  .Stationen  im 
l'rühjahrc  l8»>2  für  kurze 
Zeit  eingestellt  werden  musste. 
Die  MUngel  waren  bald  be- 
hfiben,  doch  wenige  Jahre 
nachher  wurde  die  Bialaer 
und  Wiszloka- Brücke  durch 
ein  au.s.serordentliches  Hochwasser  im 
Jahre  1SÜ7  fortgerissen.  Zur  Angriffnahnie 
des  Baues  der  Linie  Lemberg-Brody 
und  Lemberg-Gzernowitz  konnte  sich  der 
Verwaltungsrath,  obzwar  die  Tracirungen 
in  beiden  .Strecken  mit  Eifer  fortge- 
setzt wurden,  damals  nicht  entschlies- 
sen.  Als  im  Jahre  1861  über  Anre- 
gtnig  der  Handelskammer  von  Firody  ein 
Gomite  zusammentrat,  welches  den  Wei- 
terbau bis  Brody  selbstständig  durchzu- 
führen beabsichtigte,  beantwortete  der 
\'erwaltungsratli  ein  vertrauliches  .Schrei- 
ben des  Bevollmächtigten  dieses  Gomites 
Grafen  Severin  Dunin-Borkowski  dahin, 
dass  es  nicht  in  der  Absicht  des  Verwal- 
tungsrathes  liege, der  Generalversammlung 


den  Bau  der  Bahn  nach  Brody  vorzuschla- 
gen und  dass  man  gerne  bereit  sei,  ein 
diese  Ziele  verfolgendes  neues  Unter- 
nehmen thatkriiftigst  zu  unterstützen. 

Die  bis  zum  Jahre  1864,  zu  welcher 
Zeit  auch  .schon  die  definitiven  Hochbauten 
fertig  waren,  aufgelaufenen  Baukosten  der 
Garl  Ludwig  -  Bahn  betrugen  [inclusive 
der  bis  zu  dieser  Zeit  vorgenommenen 
Tracirungsarbeiten  für  die  Strecken  Lem- 
berg -  Brody  und  Lemberg  -  ( izernowitz] 
40,368.000  fl.  oder  1 14.670  rt.  für  den  ktn 
I868.690  fl.  pro  .Meile].  Ueber  Anordnung 
des  k.  k.  Handelsministeriums  waren, 
mit  Rücksicht  auf  Garantie-Bestimmungen 


Abb.  in-    EbenuillKcr  Si.  .Maria-Viaduci  nJicbtt  Jarotlau. 


der  Concessions-Urkunden,  die  Baurech- 
nungen für  die  vom  .Staate  übernommenen 
Strecken  und  jene  der  neuen  Linien  getrennt 
zu  fuhren.  Diese  ergaben,  dass  durch  die 
kostspieligen  Keconstructions-Arbeiten  die 
Baukosten  der  167  8  km  langen  Strecke 
Kzesziiw  -  Krakau  um  18.431  fl.  per  km 
sich  theurer  stellten,  als  jene  der  neu 
erbauten,  184  A  »/  langen  Strecke  Rzesz6w- 
Lemberg,  denn  mit  Zurechnung  des  Kauf- 
schillings kam  die  iiltere  Linie  auf  20'8 
.Millionen  fl.  und  die  um  17  km  längere 
Strecke  Kzeszow- Lemberg  auf  nur  n/4 
MiHionen  fl.  zu  stehen. 

Das  mit  Ende  des  Jahres  i8(>f> 
nachgewiesene  Anlage  -  (.Kapital  von 
42,822.489  5 1  fl.  wurde  bei  der  durch  das 
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k.  k.  HandcUmmisterium  zur  Feststellung 
des  garantirten  Anlage-Gapitals  anigeord- 

neten  Revisit>n  um  die  Summe  vnn 
339.655  i1.  cmicUngt,  da  eint:r!>cit5  diu 
Tradmngskosten  fttr  die  Linie  Lemberg- 
Czernowitz  und  lATnbt.rt;-P>rndy,  anderer- 
seits die  Hälfte  von  gewissen  Auslagen 
[wie  Neujahrageschenke,  Untefsttttzung^en, 
Gralificationen,  verschiedene  Kosten  bei 
Probe-  und  Eröffnungsfalirten,  Spenden 
und  d^l.]  in  Abstrich  kamen,  obzwar  das 
A!int?terhim  selbst  zuj^ab,*)  dass  letztere 
Auslagen,  von  einer  geordneten  Admini- 
stration tuutertrennlich,  dieils  durch  die 
Natur  der  Verhältnisse,  unter  welchen  sie 
verausgabt  uurden,  Uieils  durch  den 
Zweck,  der  erreicht  werden  sollte,  ge- 
rechtfertigt crseJiiciicn. 

Zur  Beschattung  der  Geldmittel  musste, 
da  das  ursprüngliche  Actiencapital  nicht 
hinreichte,  am  28.  Februar  1861  cirx 
ausserordentliche  Generalversammlung 
einberufen  werden,  die  Uber  Antrag  des 
Verwaltuiii^srathe--  luselili  i^>.  5MilIionen  fl. 
durch  eine  neue  Actien-Emission  aufzu- 
bringen. Da  jedoch  das  vermehrte,  mit 
r.nde  vollcint^czahlte  Actiencapital 

noch  immer  nicht  zur  Deckung  der  Hau- 
kosten hinreichte,  wurde  die  Ausgabe 
von  Silber-Prioritäten  bis  zur  Höhe  von 
15  Millionen  A.  beschlossen.  Der  bei 
Befjebung  der  Prioritäten  zu  einem  Curse 
von  96  erlittene  Cursverlust  wurde  mit 
Genehmigung  der  Staatsverwaltung  in 
die  Baurechnung  eingestellt. 

Die  Verkehrs-Ergebnisse  waren  in 
den  ersten  Jahren  besonders  günstig, 
wenn  auch  die  Gesellschaft  im  Jahre  1859 
von  den  vier  Personenzügen  ihrer  Haupt- 
strecke zwei  wegen  Mangel  an  Frequenz 
auflassen  musste.  Ausser  der  fQnfpro- 
centigen  Verzinsung  des  Actiencapitals 
konnten  bis  zum  Jahre  1665  ansehnliche 
Superdividenden  bezahlt  werden,  **)  so 
dass  in  der  Generalversammlung  des 
Jahres  1^4  sogar  der  Antrag  auftauchte, 

*  \'>^\.  H  iiiJ  K  I  :ni<tcrial  -  KrlaSS  VOm 
.;3.  Mai  15:.../.  Z.  43y.V4i*s,  ex  IJib;. 

Die  Superdividenden  betruger  in  den 

einzehicn  Jahren : 

1S3S  is>ü       iM)i  iSiij 

fl.  2-bo   rt.  0  -    tl  ^  -    tl.  7  -    tl  ()  — 
1803       l?»64       IS05  uSfio 

fl.  2—  fl.  8-—  fl.— •—  fl.  2'ia 


mit  der  Kegierung  \  erhandlungen  ein- 
I  zuleiten,  welche  die  Ausscheidung  der 
'  Carl   Ludwig-Bahn   an*;   der  Reihe  der 
I  garantirten  I3ahncn  zum  Zwecke  iiaben 
\  sollten.  Die  Miasernten  der  Jahre  1864  und 
iSfi^,  die  eine  Hungersnoth  in  den  öst- 
lichen Theilen  Galuiens  zur  Folge  hatten, 
I  machten  ihre  Rückwirkung  auf  das  Unter- 
nehmcn  geltend,  und  im  jähre  iSfi^  waren 
,  die  Actionäre  zufrieden,  ihre  Zinsen  zu 
i  erhalten. 

Im  J.ilire    iSCyf),   in   welchem  huiats 
durch  die  Entdeckung  des  galizischen 
I  Naphtha's  die  Verfrachtung  dieses  Massen* 
artikels   und   durch   die  Errichtung  der 
I  Wiener  Markthalle  auch  die  grösseren 
I  Fleischtransporte  begannen,  konnten  aber- 
mals Superdividenden   vertheilt  werden, 
I  welche   die  Carl  Ludwig  -  Bahn  auch 
'  noch  in  den  folgenden  Jahren  als  dne 
rent.dile  rntenielmuiu^  erscheinen  Hessen. 
I  Das  Gesellschaits-Capital  bestand  im  Jahre 
I  1866  aus: 

,  100.000  Actien  äaiofl.Ö.W.  fl.  3T,ooo.ooo 
50.000  Prioritäts-Obligatione:^ 

ä  300  tl.  ö.  W  ti  1 5.000.000 

j  Summa  ri.  3(>,000.000 

I  Hievon  waren  bereits  getilgt:  346  Actten 
und  23S  OMii::  itionen  im  Geaammtbetrage 
I  von  144.060  fl. 

I      Als  letzte  in  der  Reihe  jener  Unter- 

nvluuuiigen,  welche  die  ehemaligen Staats- 
I  bahnlinien  Übernahmen,  ist  noch  die  *k.  k. 

priv.  Theiss-Eiaenbahn-Gesell" 
!  Schaft«  in  Betracht  zu  ziehen.  [Vgl. 
I  Karte,  Abb.  356.J 

I      Die  erste  Generalversammhmg,  am 

20.  April  1857,  stattete  dem  Kaiser  und 
der  Kegierung  den  Hank  ab  für  die  Uberaus 
günstigen  Bedingungen,  unter  welchen 
die    Bahnstrecken    und   die  Concession 

I  der  Gesellschaft  überlassen  wurden,  und 

'  für  die  hierdurch  geschaffene  MOgUchkeit 
einer  beschleunigteren  Erweiterimg  der 

j  Schienenwege  in  L'ngam. 

'  Zur  Leitung  der  Direction  hatte  der 
Verwaltungsrath  den  k.  k.  Ober-Inspector 
Johann  Schimke  berufen.  Vor  Allem 
wurde  dafür  Sorge  getragen,  dass  der  Bati 
der  (ibernoramenen  Strecken  von  Szolnok 
nach  Debreczin  und  V(m  Pi'ispttk-Ladäny 
bis  Grossw  ardein  wieder  kräftig  aufgenom- 
men werden  konnte.  Auf  der  vom  Staate 
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übernommenen  T.inie  Szolnok-Debrcczin 
waren  der  Unterbau  und  dieWächterhäuser 
zum  grossen  Theüe  vollendet,  nur  das 
Bahnstück,  das  den  Bahnhof  von  Szolnok 
mit  dem  Unken  Theissufer  verbinden 
sollte,  noch  nicht  in  Angrift"  genommen. 
Nach  dem  Projecte  der  Staatsverwal- 
tung hätte  die  Herstellung  dieser  nur 
etwa  a*5  km  langen  Strecke  einen  Auf* 
wand  von  1*3  Millionen  f1.  und  «IneBatuett 
von  drei  Jahren  erfordu't 


terial  zuführten.  Zu  diesem  Zwecke 
wwden  einige  alte  Locomotiven  von  der 
Staatseisenbahn -Gesellschaft  angekauft, 
deren  Maschinenfalnik  aucli  die  Lieferung 
der  übrigen  Masclünen  übernahm.  [Abb. 
357.]  In  der  ersten  Zeit  war  man  ge- 
zwuii^lu,  den  Oberbau  in  Sand  zu 
betten  [bct  l'U^pOk-LadAny].  Ati  diese 
Schotterzüge  der  Theissbahn  knQpft  sich 
eine  eisenbahngeschichtliche  Reniinisccnz. 
Schon  am  34.  Mai  1857  wurden  die- 
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Die  un verhältnismässig  hohe  Kosten- 
summe bestimmte  die  Direction,  ein  neues  , 

Project    ausarbeiten    r.xi    1  rissen,    dessen  ' 
Ausfuhrung  nur  aul  etwa  loo.ooo  fl.  zu 
Stehen  kam.  Die  Theiss  wurde  W\  S/ol- 
nnk  durch  eine  hölzerne  Jochbrücke  Uber- 
i»et/t,  wudurch  die  gleichzeitige  Vollen-  , 
diuiu  der  ganzen  Strecke  möglich  wurde. 
Da  sich  in  den  w  eitet-,   F.benen  an  der 
Theiss  kein  Schotlei   laiid,  inusstc  das 
Bettungsmaterial  aus  weiter  rerne  zuge- 
führt werden.    Ilie  Direction  beeilte  >ich 
daher,    auf    den    halbfertigen   Strecken  [ 
Materialzüge   einzuleiten,   die   aus  dem  | 
einzigen,  in  der  Xilhe  vtm  Grosswardein  j 
aufgefundenen  Schütterlager  dieses  Ma-  I 


selben  vom  Gouverneur  Siebenbürgens 
Fürsten  Carl  Schwarzenberg  und  dem 
Fiir.sten  Felix  Liechtenstein  /ti  einer  Fahrt 
\  (.m  Szohiuk  ikieli  Karc/a^  benutzt  und  der 
Präsident  der  Theissbahn,  Graf  Georg 
Andrässy,  führte  den  eigenartigen  /^tig. 
Das  günstige  Krgebnis  dieser  Fahrt  mag 
die  Veranlassung  gewesen  sein,  dass  sich 
kurz  darauf  auch  Ihre  Majestrlten  der 
Kaiser  uud  die  Kaiserin  entschlossen,  aul 
der  noch  im  Bau  begrilTenen  Strecke  eine 
Fahrt  zu  unternehmen. 

Die  erste  Generalversammlung  ge- 
nehmigte auch  den  mit  der  Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft  ah;,reschlossenen  Ver- 
trag Uber  den  Ankauf  der  Czegled-Szol- 
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noker  Strecke.  Die  Theissbahu  verzichtete 
bekanntlich  auf  die  AusAthrun;;  der  Linie, 
welche  als  Fortsct/un;i  der  Ar.ulcr  .Strecke 
nach  Norden  über  i'örök-iizt.-.Miklos,  Jäsz- 
ber^iy  an  die  concessionirte  Pest-Mia- 
kolczcr  Trace  ^ii  Ju  lit  w.tr.  *)  Inful^e 
Ucsücn  wurde  die  EinmUnduitg  der  Arader 
Linie  in  die  Ssoltiok-Debrecxiner  Strecke 
bei  Szajol  nächst  Töc«k*Szt.<Miklös  be- 
stimmt. 

An  dem  Tage  der  Uebemahme  der 

Czc^led-Sz<>lIl^»ker  Strecke,  am  2_\.  No- 
vember lü>$T,  wurde  auch  die  i2i  km 
lange  Strecke  Szolnok-Debreczin 

dem  ütTeiitlichen  \'erkehre  iUnr  Milien, 
nachdem  dercu  feierliche  ICrüttnun^  im 
Beisein  des  ErzherKot;s  Albrecht  am 
Ii».  November  strirtu'Lhmden  lialte.  Ende 
de«  Jahre:»  1^57  stunden  hier  demnach 
schon  i49'5Aem  Bahnen  im  Betriebe. 

Die  Theisseisenbahn-(  iescMscliaft  liatte 
sich,  da  die  angekaufte  Linie  erst  ausberlialb 
der  Station  Czegl^d  ihr  Eit;enthum  wurde, 

die  .Mitbeiiülzuii«^  die-^cr  St  i1'  ii  l;«.  vidiert. 
Auf  der  Zweigbalin  I*Usp<>k-l.ai.i.in\ -v  .russ- 
wardein  war  zur  Zeit  der  Uebcniahme 
ausser  den  Erdarbeiten  nichts  Erhebliclies 
auit^efUhrt.  Am  27.  .Mai  1^57  nahm  der 
Kaiser  die  feierliche  Grundsteinlegung; 
des  Hahnhofes  zu  Grosswardcin  vor. 
Als  die  Tlieissbahn  an  die  \'(>ilcndimfi 
dieser  Strecke  gin^.  Ixtand  sie  sich 
bereits  in  schwierigen  \'erh.iltnis>en, 
denn  im  Jahre  iS-;7  waren  ihre  (leKi- 
mittel  bei  einer  l-liiizahlun^;  von  30  „ 
des  A  rtif  ticapitals  bcrcils  ersch<>ptt  und 
bei  dein  ungünstigen  Stande  des  (Geld- 
marktes war  an  eine  leichte  Hcschaffung 
weiterer  <  ii  ldinittel  nicht  zu  denken. 

.Nach  den  ( loncessions-licstinniiungen 
war  die  Aufnahme  eines  .\nlehen8  von  der 
Medint;uny;  ahhän<xiti,  dass  bereits  5,0 "  ^ 
des  .Actiencapitals  eintje/.ahlt  seien. 

I  tn  dcnniacli  die  .\utnahme  eines  l'rin- 
ritills - .\nlehens,  ilas  die  «'»terreicliische 
(  aeditanstalt  zur  W-rlÜLiun;;  siellcu  wullte, 
zu  ermri^Iiclien ,  hescliloss  die  ausser- 
ordentliche ( ieneral  vers.initnhm^^  vom 
J.  l*'ebruar  is^^M;  d.is  Actieiic.ipilal  von  .jO 
auf  24  .Millionen  tl.  hcr.ilvusetzen  und 
von    dem    .\ni.  riMeten    der   ( a  edilanstatt 

*)  hierüber  suvvie  Uber  die  Aen^ 

derung  der  Garantie-Bestiinmungen,  Bd.  l. 
Seite  ^8. 


,  Gebrauch  zu  machen.  Dies«  stand  da- 
i  mals  noch  mit  anderen  Österreichischen 

F.isenbahn-Unternehmun»;«^ii   zu  gleichem 
;  Zwecke  in  Unterhandlung.    —   Die  ca- 
pitalsuchenden   Gesetlschaften  räumten 

dem  Institute  das  Recht  ein,   auf  Cirund- 
I  läge  dieser  Darlehen  eine  JLotterie- Anleihe 
;  zu  fiindiren,  die  als  Eisenbahn- PrioritSts- 
.\iikheii  der  üsterreichi'-c'ieM  (Kreditanstalt 
[Creditlose]   aucli  thatsächlich  zustande 
kam.    Der  Antbeil  der  Theissbahn  be> 
stand    in    einer    Piirit.Us- Anleihe  von 
15  .Millionen  H.,  die  in  132  halbjährigen 
I  Annuitäten  zu  zahlen  war. 

Dadurch  war  die  Gesellschaft  in 
,  Lage   versetzt ,   die   Strecke    P  ü  s  p  ö  k- 
I  Ladiny-Grosswardein  und  Szol- 
nok-.Arad  im  Jahre  1858  ferti«;  zu  stellen. 
Die  ersterc  Strecke  in  einer  I^äii|^e  von 
I  68>i  km  wurde  am  22.  April  1858  feier* 
lieh  er<)ffnet  und  zwei  Tatje  sp.'iter  dem 
I  Üetriebe  übergeben.  Die  142  0  km  iaage 
I  Strecke  von  Arad  bis  Szajol  bei  Szolnok 
^elanj^te  am  25.  October  des  {genannten 
Jahres  zur  Erulfaung.    Aber  auch  in  der 
Strecke   Debreczin-Miskolcz  waren  die 
.Nrbeiten  weit  vor<;eschritten,  so  dass  auch 
;  dieae  Linie  am  24.  .Mai   1859  in  einer 
j  Länge  von  I36'8  km  in  Betrieb  gesetzt 
werden  konnte. 

Die  K'efrierunii  besclu.iiikle  .sich  meiner 
Zeil  nicht  allein  darauf,  der  Tbeisscisen- 
balm-( «esellschaft  die  bereits  in  .\n:.;riff 
;;eno:nmenen  Staatsh.ihiien  zu  überlassen, 
sondern  trachtete  die  schatfenüfireudi^ 
\  L  -w  dtutij^  auch  für  jene  Pl;ine  ;'a  irc- 
winnen,  deren  AusfiUuunj;  als  Staals- 
I  bahnen  wohl  beschlossen,  aber  über  die 
(.  rsten  .Stadien  der  Vorarbeiten  noch  nicht 

j^ediehen  waren. 
;        Uinrituii  ir  nach  der  Einlösung  der 
ungarischen    (\-ntralb.ilin  hatte    die  Ke- 
^ierun^    das    l'rojeet    des   liaues  einer 
lu->enhahn   l;in;^s   der  Theiss  von  (Is&p 
nach  Szi;rcth,    an   welche  Linie  sich 
^  I"lü;ielbahnen  nach  Sugatag  und  Köna- 
\  sz&k  anschliessen  sollten,  auf  Staats- 
kosten  in  .Aussiebt  {rcnommen.  Ebenso 
war    eine    nördliche    Abzweitjung  von 
1  Csdp  nach  Unghvär  geplant.  Diese 
H.dmen    waren    hauptsächlich    für  den 
^   Transport    des  Salzes   aus  den   in  der 
i  Nähe  gelegenen  Gruben  sowie  tiir  liolz- 
I  transport  aus  den  Urwäldern  des  Mär* 
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niaroscr  Comitats  K-stimmt.  N'och  im 
Frühjahre  1S56  ert'oljrtc  die  a.  h.  Ciciich- 
niimiii};  des  Baues  dieser  Hahiicti  auf 
Staatskosten.  Dieser  Umstand  veranlasste 
die  Theissbahn.  sich  um  die  C-oncession 
für  eine  Eisenbahn  von  Nvire^yhAza  nörd- 
lich nach  N'ameny  zum  Anschluss  an  die 
geplante  Märmaroser  Salzbahn  zu  be- 
werben. Die  eintjeleiteten  N'erhandlim^en 
bewogen  die  K'ejrierun^.  der  Theiss- 
bahn den  .\ntra<j  zu  stellen,  auch  den 
Hau  der  .Märmaroser  Bahn  [Nanieny- 
Szi;;elh)  unter  den  in  der  (ioncessions- 
l'rkunde  für  ihre  Stammlinien  enthaltenen 
liedinj^un^en  zu  übernehmen,  wofür  der 
Staat  ihr  einen 
Vorschuss  von 
5  Millionen  und 
das/.ugeständ- 
Iiis  einer  jährli- 
ehen Verfrach- 
tiui^i  und  des 
\'erschleisses 
von  etwa  i  .Mil- 
lion q  .Salz  •ge- 
währen wollte. 

Die  weite- 
ren Verhand- 
lunjren  führten 
zu   einer  Re- 
vision der  ur- 
sprünglichen 
Coiicessions- 
Bcstimnumticn 
und  durcli  a.  h. 
Kntschliessung  vom  8.  September  185S 
erhielt    die   Theisseisenbahn-t  lesellschaft 
die  Be^iünslif^unnen,  die  ^riisseren  Kunst- 
hauten bei  der  ersten  Anlage  mit  wenigen 
.\usnahmeM  blos  für  ein  (leleise  herstellen 
zu  dürfen,  femer  die  K'einertriigiiisse  der 
•Strecken  Szolnok-Debreczin,  Püspök-La- 
däiiy-Grosswardein    und  .Szolnok-.\rad 
sowie   jeder     weiteren,     dem  Betriebe 
fiber<;ebenen  .Strecke  statt  zur  Deckung 
der  Verzinsung  des  noch  nicht  productiven 
Aclicnciipitales  als  Dividende  verwenden 
zu  dürfen,    und    endlich    das  wichtige 
Zugestiindnis  der  Ausdehnung  der  staat- 
lichen Zinseilgarantie  auch  auf  jene  An- 
leheu,  welche  zur  Bedeckung  der  Bau- 
kosten der  concessionirten  I-inien  dienten. 

Trotz  dieser  so  weitgehenden  Unter- 
stützuni'  ward  es  der  Gesellschaft  nicht 


Abb.  )S7.    Prr>ODcnzU|;«-I.oromotlve  der  Thci»tib,ihit  au»  der 
.MatchincDf-tbrili  der  8t,-E.-ti.  [X.  Llcfciune). 


mi'iglich,  die  weiter  nöthigen  (!apitalien 
aufzutreiben  und  der  .Staat  sah  sich  in  der 
Folge  bemUssigt,  dem  Unternehmen  auch 
tinanziell  unter  die  .Arme  zu  greifen. 

Durch  das  Uebereinkomnien  vom 
2U.  .März  1851)  überliess  der  .Staat  der 
Gesellschaft  50.OOO  .Stück  voll  eingezahlte, 
im  Besitze  der  .Staatsverwaltung  befind- 
liche Theissbahn-Actien  im  Werthe  von 
10  .Millionen  gegen  fünfprocentige  I'riori- 
täts-Obligationen  in  der  gleichen  Höhe. 
Weitere  5  Millionen  in  derartigen  I'riori- 
täts-Obligationen  dienten  als  Ersatz  für 
die  dem  .Staate  schuldigen  Baukosten  der 
übernonnnenen    .Staatsbahn  -  Linien,  zu 

deren  vollstän- 
diger Deckung 
noch  4<)9. 544  fl. 
3g  kr.  baar  ent- 
richtet wurden, 
sodassdiel'rio- 
rität.sschuld  an 
den  .Staat  rund 
13  -Milliimen  fl. 
U..-.M.  betrug. 

Gleichzeitig 
wurde  die  Ge- 
sellschaft von 
der  eingegange- 
nen N'erpHich- 
tung  enthoben, 
die  .Strecke 
Pest  -  Miskolcz 
bis  zum  Jahre 
|8()2  zu  voll- 
enden. Ueberdies  wurde  bestimmt,  dass 
die  staatliche  Zinsen-Garantie  .schon  gleich 
nach  Eriiffinmg  der  .Strecke  .Miskolcz- 
Kasehau  in  Kraft  treten  solle,  dagegen 
die  in  .Aussicht  gestellte  .Subvention  für 
die  .Märmaroser  Bahn  zu  entfallen  habe. 

Durch  die  staatliche  Unterstützung 
waren  die  zum  Bau  der  noch  ursprüng- 
lich concessi<mirten  .Strecke  .Miskolcz- 
Kaschau  erforderlichen  Geldmittel  erlangt. 
Der  Bau  dieser  JSijA';;/  langen  .Strecke, 
die  in  nördlicher  Richtung  bei  Zsolcza 
abzweigt,  begann  am  4.  Juli  1 859.  Dieser 
Theil  wurde  am  14.  .August  dem  Verkehre 
übergeben. 

Das  Netz  der  Theissbahn  [586- 1  km] 
umfasste  demnach  zu  jener  Zeit  den 
Hauptstrang,  der,  von  Czegled  ausgehend. 
Ober  Szoln<)k,  dann,  jenseits  des  linken 
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H.  Strach. 


Abb.  )SS.   Bahnhof  Debrcciin  im  Jahre  iHgj,   [Nach  einem  HoUtchnitte  aus  dem  »Vasarnapi  ujUkg'.] 


Theissufers,  im  weiten  Boj^en  vorerst  in 
östlicher  Richtung  über  Szajol-Török-Szt. 
Miklos-Karczag  bis  PUspök-Ladäny,  von 
dort  aber  nordöstlich,  im  Gebiete  der 
Jazvger,  Kumanier  und  Hajduken,  bis 
Dcbrcczin  zieht  und  in  gerader,  nördlicher 
Richtung  auf  Nyircgyhdza  zusteuert ; 
von  welchem  Punkte  ab  die  Bahn  vor- 
erst nach  Nordwest,  dann  rein  westlich 
abbiegt,  um,  die  Theiss  bei  Tokaj  zum 
zweitenmale  übersetzend,  bis  Miskolcz 
zu  gehen,  wo  nach  Norden,  im  Thal 
des  HernAd,  dem  rechten  Ufer  des  Flusses 
folgend,  die  Theilstrecke  bis  Kaschau 
anschliesst.  [Abb.  35S— 360.] 

Fast  parallel  zweigen  von  dieser  Haupt- 
linie nach  Südost  die  Flügel  von  Szajol 
über  Mezü-Tur-Csaba  nach  Arad  bis  an 
die  Maros  und  jener  von  I'üspök-Laddny 
nach  Grosswardein  ab. 

Die  Herstellung  der  Bahn  in  den 
weiten  Tiefebenen  der  Theiss  hatte,  ausser 
den  l'^lussüberbrückungen,  keinerlei  be- 
sondere Schwierigkeiten.  Ihre  wichtigsten 
Bauwerke  bildeten  die  512  lange  Holz- 
brttcke  über  die  Theiss  hei  Szohnik  mit 
3.S  Oeft'nungen,  die,  im  .Mai  1H57  begonnen, 
schon  am  17.  Üctober  desselben  Jahres  mit 
Locomotiven  befahren  werden  konnte,  die 
194  Ml  lange  Jochbrücke  auf  dem  .Arader 
Flügel  und  die  204  111  lany;e  Theissbrücke 
bei  Tokaj,  bei  welcher  Station  im  Ueber- 
schwemmungsgebiet  der  Theiss  überdies 
hohe  Dilmme  auszuführen  waren. 

Die  finanziellen  Schwierigkeiten,  mit 
welchen  die  Gesellschaft  zu  kämpfen 
hatte,  hinderten  sie  nicht,  sich  mit  neuen 
Projecten  zur  Krweiterunj^  ihres  Netzes 
zu  beschiiftigen.  Der  alte  Plan,  die  Linien 
weiter  nach  Norden  auszudehnen,  wurde 


im  Jahre  1860  wieder  aufgenommen  und 
ein  Project  für  die  Fortsetzung  von 
Kaschau  durch  das  Hemädthal  in  nord- 
westlicher Richtung  ausgearbeitet.  Als 
die  belgischen  Bauunternehmer  Brüder 
Riehe  in  Ungarn  auftauchten,  Uberliess 
ihnen  die  Gesellschaft,  die  bis  Poprid 
tracirt  hatte,  bereitwillig  diese  Pläne 
und  verzichtete  auf  das  ihr  concessions- 
mässig  zustehende  Vorrecht  zur  Aus- 
führung dieser  Bahn. 

Ktwa  eine  halbe  .Meile  von  Miskolcz 
befinden  sich  die  zur  Kronherrschaft  üiiis- 
gytir  gehörenden  Kohlenlager,  von  deren 
Ausbeutung  sich  die  Theissbahn  besondere 
Vortheile  versprach.  Eine  Verbindung  die- 
ses Kohlendistrictes  sowie  der  oberunga- 
rischen Montanwerke  über  Rosenau  nach 
Dobschan  war  von  der  Direction  bereits 
in  ernste  Erwägung  gezogen,  als  ein 
neues  grosses  Project  diesen  Plan  in  den 
Hintergrund  rückte.  Dasselbe  betraf  die 
siebenbürgischen  Eisenbahnen,  deren  Ent- 
stehungsgeschichte noch  an  anderer  Stelle 
ausfuhrliche  Besprechung -findet.*)  Hier 
sei  nur  kurz  erwähnt,  dass  schon  der 
weitblickende  Sz^chenyi  im  Jahre  1848 
den  Plan  einer  siebenbürgischen  Eisen- 
bahn ins  Auge  fasste  und  von  der  Re- 
gierung im  Jahre  1831  technische  Vor- 
arbeiten in  Siebenbürgen  eingeleitet  wur- 
den. Im  Entwürfe  des  Eisenbahnnetzes 
vom  Jahre  1H54  erscheint  unter  den 
Hauptrichtungen  eine  Eisenbahn  von 
» Temesvär  -Alt-  Arad  - 1  lermannstadt,  bis 
an  die  walachische  Grenze«  und  eine 
solche   über  »Kronstadt  -  Hermannstadt- 

•)  Virl.  Band  III.,  Gonda,  »Die  Eisen- 
bahnen Ongarn's  von  1867  bis  zur  (^cgcn- 
wartc. 
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Karlsburg  -  Klausenburg  zum  Anschlüsse 
an  die  ungarischen  Bahnen«  angeführt, 
Linien,  welche  sowohl  von  der  (k-ntral- 
bcfestigungs-(  Kommission  als  auch  vom 
Kriegsministerium  sowie  auf  Grundlage 
eingeholter  Gutachten  als  überaus  wich- 
tig und  in  jeder  Beziehung  dringend  zur 
Ausführung  gelangen  sollten.  Die  zwei 
Decennien  umfassende  Vorgeschichte  die- 
ser Eisenbahn  bildet  eine  fortgesetzte 
Kette  verunglückter  Projecte.  Im  Jahre 
1855  hatte  sich  ein  Gomite  gebildet,  das 
es  nur  bis  zu  den  Vorarbeiten  brachte. 
Ein  Jahr  später  entsandte  die  Kegierang 
den  Ober-Inspector  Schnirch  zu  Trace- 
Untersuchungen  nach  Siebenbürgen.  Unter 
drei  Altemativ-Tracen  wurde  nach  dessen 


'  vorgesehen  waren.  Aus  strategischen 
Rücksichten  konnte  Oesterreich  einer 
Bahnfühnmg  zwischen  Bazias  und  Or- 
sowa  nicht  beipflichten;  die  Goncessionüre 
traten  daher  angesichts  der  erwachsenen 
Schwierigkeiten  von  jeder  weiteren  Be- 
werbung zurück.  Nachdem  nun  verschie- 
dene Bewerber  mit  verschiedenen  Pro- 

'  jectcn  an  die  ttsterreichische  Regierung 
herantraten,  entsandte  diese  den  Mini- 
stcrial-Rath  v.  Ghega  nach  .Siebenbürgen, 
um  zu  untersuchen,  ob  niclit  eine  zweck- 
mässige V'ereinigung  dieser  Projecte  mög- 
lich wäre.  Die  Trace-Untersuchungen  in 
Siebenbürgen  war  die  letzte  technische 
.Arbeit  Ghega's,  der  in  der  kurzen  Zeit 

1  bis  zu  seinem  Tode  in  zurücksetzender, 


Abb.  5S<>.    ThcUibrOcke  bei  Tokaj  [iSSO]. 


eingehenden  Untersuchungen,  mit  Rück- 
sicht auf  die  VVciterführung  bis  an  das 
•Schwarze  .Meer,  jene  über  Arad-Kronstadt- 
Buzaupass  [Bodzapass]  als  die  zweck- 
mässigste  erkannt. 

Die  Gebrüder  Rothschild  traten  mit  der 
österreichi.schen  und  der  walachischen  Re- 
gierung in  Unterhandlungen  ein,  welche  die 
Goncessionen  für  eine  Linie  Arad-Kron- 
stadt,  über  den  Buzaupass-Braila  bis  an 
das  .Schwarze  .Meer,  sicher  stellen  sollten. 

Während  i'isterreichischerseits  dieGon- 
cession  am  20.  September  1H56  ertheilt 
wurde,  verwarfen  die  walachischen  Kam- 
mern das  I'roject  jenseits  der  transyl- 
vanischen  .Mpen  und  forderten  auf  ihrem 
Gebiete  ein  Netz,  dessen  Anschlüsse  an 
Oesterreich  entweder  beim  V'ulcanpass 
oder  bei  Orsowa,  beziehungsweise  Bazias 


den  verdienten  .Mann  tief  kränkender 
Weise  nur  noch  zur  Austragung  älterer 
SUiatsliahn  -  Angelegenheiten  verwendet 
wurde.  In  der  siebenbürgischen  Krage 
gab  er  am  20.  Januar  18O0  sein  Gutach- 
ten dahin  ab,  dass  eine  Linie  von  Gross- 
wardein  über  Klausenburg,  Kronstadt, 
Buzaupa.ss  den  Landes -Interessen  am 
besten  entspräche,  doch  wäre  unbedingt 
auch  Hermannstadt  mit  Klausenburg 
durch  eine  Balm  im  .NLiro.sthale  zu  ver- 
binden. 

Im  Jahre  1861  strebte  der  »Kron- 
städter Berg-  und  Hütten werks-Vercint 
die  Goncessi(m  für  die  Linie  .\rad-Kron- 
stadt-l  lennannstadt  an,  während  ein  ller- 
mannstädter  Eisenbahn-{  Körnitz  sich  um 
die  Goncession  für  eine  Linie  Arad-Her- 
mannstadt-Rdthentlninnpass  bewarb.  Der 
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Kronstüdter  X'erein  betraute  den  Hireclor  > 
der  Theissbahn,  Schimke,  mit  den  Vor- 
arbeiten tUr  eine  von  Arad  ausgehende 
Trace,  die  durch  das  Thal  der  Maros 
nach  I  Icrmannstadt  und  bis  zur  wala- 
chischen  (ircnze  beim  Kothcnthurmpass 
t^chen  sollte.  L'in  dem  Lande  Sieben- 
bürgen endlich  die  langersehnte  Kisen- 
bahn  zu  verschaffen,  enthob  die  K'cgie- 
ning  mit  Rücksicht  auf  die  beschrankten 
Mittel  der  Theissbahn  diese  von  der  \'er- 
ptlichtung  des  Baues  der  Marmaroser  Bahn 
und  unges;lumt  wurden  die  begonnenen 
Arbeiten  auf  dieser  Strecke  eingestellt. 


Das  Jahr  iS66  ging  auch  an  der 
Theissbahn  nicht  spurlos  vorüber,  doch 
war  der  Kintluss  hier  insofern  ein  gün- 
stiger, als  durch  die  Kriegserei^^nisse 
die  Theissbahn-Linien  bei  .Militür-Trans- 
porten  und  nach  dem  Kriege  durch 
erhöhten  Getreide-Export  eine  Steige- 
rung ihrer  Einnahmen  zu  verzeichnen 
hatten,  so  dass  nach  mehr  als  sieben 
mageren  Jahren  die  (jesellschaft  endlich 
einen  Reinertrag  von  6*24  "'^  ausweisen 
konnte. 

Das  Gesellschat'ts-Capital  betru)^  im 
lahre  iH()6: 


Abb.  y«.  .Mitkulcz  (i'fijl. 


Da  die  Ertragnisse  der  vollendeten 
Linien  zur  Verzinsung  des  .Actiencapitals 
nicht  ausreichten,  war  die  Theisseisenbahn- 
<  lesellschaft  bemüssigt,  die  staatliche 
Zinsengarantie  in  .Anspruch  zu  nehmen. 
Da  es  bezüglich  der  Liquidirung  der 
( iarantie-Sumtnen  zwischen  ihr  und  der 
Staatsverwaltung  zu  Dilferenzen  kam,  die 
in  der  Folge  eine  ernstere  Spannung  der 
Beziehungen  der  tJesellschaft  zur  .Staats- 
verwaltung herbeiführten,  geriethen  auch 
alle  Projecte  in  Stillstand,  und  die  Aus- 
führung der  SiebenbUrger  Bahn  war  bis 
auf  Weiteres  vertagt. 

Die  Einzelheiten  des  ( larantie-Streites, 
den  die  Theisseisenbahn-Gesellscliaft  in 
Gemeinschaft  mit  noch  anderen  jüngeren 
Eisenbahn-L'nternehmen  mit  der  Regie- 
rung auszufechten  hatte,  kommen  noch 
später  zur  Sprache. 


I  50.4S7  Stück  voll- 

.    -  eingezahlt    .  .  . 

.Actien  , ,       'Z  , 

(>y.4<)7  Stück  nut 

'     70%  Einzahlung 

Lotterieanlehen  

rrioritäts-Obligatioii  .  .  . 


tl.  10,(>02.2  70 

„  10,216.050 

fl.  20,!SI  .S. 

„  15,750.000 
„  15,750.000 


Zusammen  fl.  52,3iX.3Ji> 
.\uf  das  Lottoanlehen  waren  245.549*  12  iL 

bereits  rückgezahlt. 
Dem  standen  Bauauslagen  in  der  Höhe 

vtm  42,149.579  fl.  gegenüber. 

.Mit  der  Geschichte  der  Theissbahn  er- 
scheint die  Entwicklung  jener  Unterneh- 
mungen bis  zum  Jahre  1S67  besprochen, 
deren  Entslehen  auf  die  verkauften  ersten 
Staatsbahnen  zurückgreift.  Die  folgen- 
den Unternehmungen  betreffen  demnach 
Gründungen  vulUtändig  neuer  Bahnen. 
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üer  Gr(\ndun<jsepochc,  die  sich  nach 
Erlassung  des  (^oncessions-Gesetzes  ein- 
stellte, hat  Oesterreich  ausser  den  noch 
zu  besprechenden  Bahnen  im  nördlichen 
Böhmen  das  endliche  Zustandekommen 
einer  Schienenverbinduni;  der  Keichs- 
hauptstadt  mit  dem  Westen  zu  verdanken. 
Die  vielfachen  Bemühunjjjen  der  Staats- 
verwaltunt;,  auch  in  dieser  Richtunfj;  dem 
Reiche  Eisenbahnen  zu  neben,  waren  an 
der  staatsfinanziellen  L'ndurchführbarkeit 
t^escheitert.  Die  handelspolitische  Wichti};- 
koit  einer  Eisenbahn  nach  dem  Westen 
war  frühzeitig  erkannt,  und  die  »Allge- 
meine Zeitung«  in  Augsburg  hatte  schon 
im  September  des  Jahres 
1838  die  besondere  Wich- 
tigkeit einer  österreichi- 
schen Westbahn  hervorge- 
hoben und  dieselbe  geradezu 
als  eine  Hauptschlagader 
für  das  industrielle  Leben 
Oesterreichs,  Bayerns,  Würt- 
tembergs und  der  Kheinpro- 
vinz  bezeichnet.  Im  Hof- 
kanzlei-Decret  vom  23.  De- 
cember  184I  erscheint  be- 
kanntlich eine  Eisenbahn  in 
der  Richtung  gegen  Bayern 
als  jene  der  drei  Hauptlinien 
angeführt,  die  in  erster  Reihe 
als  Staatsbahnen  zur  .Ausführung  gelangen 
sollten.  Schon  im  folgenden  Jahre  wurden 
Studien  und  Vorerhebungen  für  eine  der- 
artige Bahn  veranlasst,  der  Umstand  aber, 
dass  der  Wasserweg  der  Donau  vorläufig 
als  hinreichend  angenommen  wurde,  an- 
dererseits die  (-oncurrenz  dieses  Wasser- 
weges die  Zuversicht  in  die  l'-rtragsfiihig- 
kcit  der  Bahn  verminderte,  rückten  dieses 
Project  zunächst  in  den  Hintergrund.  Als 
im  Jahre  1850  die  Grundlinien  der  wirth- 
schaftlichen  Reform  Oesterreichs  hervorzu- 
treten begannen,  machte  sich  der  Mangel 
einer  Eisenbahnverhindung  mit  dem  Süd- 
westen von  Deutschland  besonders  schmerz- 
lich bemerkbar,  da  die  handelspolitische 
Operationsfähigkeit  des  Landes  auf  dem 
westlichen  Flügel  hiedurch  geradezu  ge- 
lähmt war.  Der  Abschluss  des  .Staats- 
vertrages mit  Bayern  vom  21.  Juni  1851  *) 


Ahh.  Jftl. 
Hermann  Dietrich  l.inJheiiu 


bahnen«,  S. 
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beschäftigte sich  bekanntlich  eingehen- 
der mit  der  Krage  der  Herstellung  von 
westlichen  Eisenbahnen.  .Als  die  öster- 
reichische Regierung  am  10.  November 
1854  das  Programm  veröffentlichte,  nach 
welchem  das  Eisenbahnnetz  nunmehr 
durch  .Mitwirkung  des  i'rivatcapitals  ver- 
vollständigt werden  sollte,  stand  als 
erste  in  der  Reihe  die  Eisenbahn  von 
Wien  über  Linz  nach  Salzburg  bis  an 
die  baverische  (irenze,  und  als  zweite 
die  Linie:  Linz  an  die  bayerische  Grenze 
gegen  Pa.ssau.  Kaum  dass  die  Regie- 
nnig  die  Erklärung  abgegeben  hatte, 
dass  der  Bau  von  Eisenbahnen  nunmehr 
auch  Privaten  überlassen 
werde,  bewarb  sich  um  den 
Bau  der  Westbahn  ein 
Mann,  der  sich  bereits  um 
die  Entwicklung  der  Indu- 
strie in  Oesterreich  bedeu- 
tende Verdienste  erworben 
hatte.  Der  Wiener  (iross- 
händler  Hermann  Dietrich 
Lindheim  [Abb.  361], 
dem  der  ( kontinent  die  Er- 
richtung der  ersten  Baum- 
wollspinnerei zu  danken  hat 
vmd  der  im  Jahre  1845 
auch  die  erste  Locomotive  in 
Preussisch-Schlesien  bauen 
Hess,  hatte  sich  frühzeitig  mit  dem  Eisen- 
bahnwesen beschäftigt. 

Vorerst  war  es  die  Schienenfabri- 
cation  im  Inland,  auf  die  Lindheim  sein 
Augenmerk  lenkte.  Er  war  es,  der  das 
V'orurtheil  gegen  böhmisches  Eisen  zu 
brechen  verstand  und  in  den  im  Jahre 
1S44  von  ihm  erworbenen  Eisenwerken  im 
westlichen  B<>hmen  haben  wir  die  ersten 
wichtigen  Ansätze  zu  der  heute  so  be- 
deutenden »Präger  Prisen- Industrie-Gesell- 
schaft« zu  erblicken.  Infolge  seiner  ge- 
schäftlichen Beziehungen  zu  den  .Staats- 
bahn-Directionen  war  er  in  engere  Ver- 
bindung mit  dem  Ober-Inspector  Carl 
K  e  i  s  s  I  e  r  getreten,  der  für  Lindheim  die 
ersten  Projecte  für  eine  Westbahn  aus- 
arbeitete. Am  19.  October  1854  hatte 
Lindheim  bereits  die  Vorconcession  für 
eine  Eisenbahnlinie  von  Wien  nach  Linz 
bis  Salzburg  erhalten  und  auf  Gnnidlage 
der  bereits  von  der  Regierung  veranlassten 
ersten  Erhebungen  die  Vorarbeiten  einge- 


Digitized  by  Google 


44» 


H.  Strach. 


leitet.  Nun  traten  nocli  vcrscliiedene  andere 
Bewerber  auf  den  Plan  und  insbesouderc 
\  Li  ilient  das  interessante  Project  derNord- 
hal'.ii  FrwähnuniT,  die  iliren  .Stockerauer 
{■  lügcl  m  westlicher  Richtung  über  Krems 
bis  zum  Anschlüsse  }i:e}ren  Ba\em  ver» 
Irini^ern  \\  ollte.  Zu  diesem  Zwecke  war  sie 
durch  ihicii  General-Secretär  Sichrowski 
mit  einem  englischen  Consortium,  den 
Eisenbahidiau  -  L'nteniehmern  S.  Morton, 
Peto,  Brassey  und  Betts,  in  X'erbindung 
getreten,  mit  welchen  sie  gemeinschaftlich 
diese  EJahn  als  neues  Uiitcrnehnien  schaf- 
fen wolilc.  l'asl  jileichzcitig  bewarben 
sich  auch  die  »ICrstc  östcrreicliische  Eisen- 
bahn-f  Ii  Seilschaft«  um  die  Vorconcession 
zur  Herstellung  einer  Locomotiv-Eisen- 
bahn  von  Linz  über  Lambach  nach  Salz< 
bürg.  Die  Kegierun;^  fcitete  nun  vor 
Ertheilung  der  detmitivcu  Cuncession 
Unterhandlungen  ein,  in  welchen  sie  vor- 
wiei^fend  aus  strategisclK-n  Rru-ksielitm 
den  Standpunkt  vertrat,  dass  die  gepianti 
Eisenbahn  jenseits  des  rechten  Donauufe;  s 
«jcfüSirt  werden  ninsste»  obzwar  lüc  tech- 
nisch günstigere  Iraceanlage  aut  dem 
liidcen  Ufer  aus  finanziellen  Rücksichten 
den  Vorzug  verdient  hätte.  Sichrowski, 
der  mit  dem  englischen  Unterhändler 
Ingenieur  Giles  in  Verbindung  stand, 
erklärte  sich  im  Einverständnisse  mit 
der  Üirection  der  Xordbahn  bereit,  das 
Project  zu  modificiren.  Im  letzten  Augen- 
blicke liessen  die  Engländer  Sichrowski 
im  Stielt,  da  sie  offenbar  schon  damals 
mit  der  Ueberlassung  des  Baues  oder 
wenigstens  eines  Tlieils  desselben  von 
Seite  der  anderen  Bewerber  rechneu 
durften.  Lindheim  hatte  sich  mit  dem 
iisterreicliischen  General  -  Consul  Ernst 
erck,  (,jirusshündler  iii  Hamburg,  in  V  er- 
bindung  gesetzt  und  diese  Beiden  er» 
hielten  am  H.  .März  die  Concession 

für  eine  Eii^cnbaiui  vua  W  ien  Uber  Linz 
nach  Salzburg,  beziehungsweise  an 
die  bayerisch  r  (  aen/e  bei  Passau.  Es 
war  cuiices.<iunstnässig  festgestellt,  dass 
die  Trace  Ober  St.  Pölten,  Linz  und 
I'rankcn':  irl-f  zu  gehen  IkiIk-.  und  die 
genauere  1- eststellung  derselben  der 
Staatsverwaltung     vorbehalten  bleibe. 

.Schon  während  der  ( «tieessionswerbun;^ 
hatte  die  ütiterreichische  Regierung  mit 
Bayern  Verhandlungen  eingeleitet,  um 


die   Bestimmungen   des  Staatsvertrages 
vom  Jahre    1851  im  Sinne  des  Lind- 
heimschen    Projectes    abzuändern.  Da 
der  Nachweis  der  unverhältnismässigen 
1  Kosten    und    Schwierigkeiten    für  die 
I  im  Staatsvertrage  bestimmte  Eisenbahn 
von  Bruck  nach  Salzburg  leicht  zu  er- 
bringen war,  kam  der  neue  bereits  er- 
wähnte Staatsvertrag  vom  21.  April  1856 
zustande  *),    in   welchem  sich  u.  .-X.  die 
ttsterreichische    Kcgienmg  verpflichtete, 
eine  Eisenhahn  von  Sabcburg  über  Linx 
,  nach    Wien    längsten«?    innerhalb  eines 
Zeitraumes  von  fünl  Jahren,  die  bayerische 
Regierung  dagegen  die  Bahnverbindung 
zwischen   Roseidieim   und   Salzburg  im 
gki eilen  Zeiträume  dem  Betriebe  zu  über- 
[  geben.  Desgleichen  wurde  die  alte  Ver« 
I  trai^'siiestimmung   bozflglich    des  Baues 
einer  Eisenbahn  von  Linz  an  die  ba\e- 
I  fische  Grenze  bei  Passau  zum  unmittel- 
baren Anschlüsse  an  eine  Eisenbahn  von 
Regensburg    nach    Xüinberg  erneuert, 
welche  Bcdmen  von  beiden  Regierungen 
I  längstens  innerhalb  siebe:i  Jahren  herzu- 
stellen waren.  Passan  wurde  als  die  ge- 
meinsame \V'ecIistl-~t  iticm  bestimmt,  wäh- 
rend bekanntlich  der  Anschlu.ss  für  die 
Salzburgerlinie  bis  zur  Landesgrenzc  mit 
der  Fortsetzung  nach  München  schon  im 
.Staats vortrage  vom  Jahre  iH^ii  bei  Kies- 
heim bestimmt  war.  Ueberdies  wurde  in 
diesem  neuerlichen  Staats  vertrage,  dessen 
Abs:li'uss  am  21.  April  1856  erfolgte, 
1  auch  schon  der  Anschlüsse  der  böhmi- 
(  sehen  Bahnen  nach  Bayern  gedacht, 
auf  die   uir  späterhin  noch  eingehender 
j  zurückkommen.  Auf  Grundlage  der  Puiik- 
tationen   dieses   Staatsvertrages  waren 
auch   LÜe   wichtigen  Bustirnrntingcn  der 
I  Lindheim'schcn  Concession  abgetasst.  Die 
I  Concessionäre  waren  demnach  gehalten, 
die  erwähnten  Sin  eken  binnen  fünf  Jahrer' 
I  zu  vollenden  und  bezüglich  der  Anschlüsse 
die  Bestimmungen  der  beiden  Staatsver- 
träge zu  beachten.  Die  Staatsverwaltung 
I  gcwälute    die   Zinsengarantie    für  ein 
I  gehörig  nachgewiesenes  Anlage-Capttal, 
unter    welchem    bbs    die    Kosten  des 
,  Baues  und  der  ersten  Betnebseiiirichtung, 
I  und  zwar  bis  zum  Ende  des  ersten  Betriebs« 

I 

I  *)  Vgl.  Bd.  I ,  »Die  ersten  SUatsbahnen«, 
I  Seite  296. 
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jahres  zu  verstehen  waren.  Zu  den  Bau- 
kosten durl'tcn  jedoch  aucl>  die  Intcrcalar- 
zinscn  des  Baucapitals  gerechnet  werden. 
Die  Maxinialtarifc  wurden  jenen  der 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  fjleichjje- 
stellt.  Durch  Allerhöeh.ste  Hntschliessuns; 
vom  8.  Februar  lN5()  hatten  die  Unter- 
nehmer bereits  die  Ik-willinung  erhalten, 
der  Eisenhahn  den  Namen  »Kaiserin 
Elisabeth- Bahn«  beilegen  zu  dürfen. 
Die  ( ifincessio- 
nUre  nahmen  die 

( Kreditanstalt, 
dann  S.  von 
Rothschild  in 
Wien,  dann  F.  E. 
Löbbecke  in  Bres- 
lau, Simon  Op- 
penheim in  K<>ln, 
l'.  J.  Schmidt  in 
Hamburg  als  Mit- 
tjrdnder  auf.  Bald 
übertrugen  diesel- 
ben ihre  Rechte 
und  Pflichten  an 
eine  Actien-Cic- 
sellschaft,  und  aus 
dem  provisori- 
schen (Komite  ent- 
stand der  aus  fünf- 
zehn .Mitgliedern 
bestehende  erste 
Verwaltunjxsrath, 
an  dessen  Spitze 
der  wiederholt  er- 
wähnte Mathias 
Constantin  Clraf 
v<m  \V  icke  n- 
burj;  [.Abb.  362] 
trat,  und  dem  u.  a. 
Thefxlor  Horn- 
bostel, Emst  L  in  dh  ei  m,  Ernst  .M  e  rck, 
Mathias  Schönerer  und  Prof.  Dr.  I-orenz 
Stein  anifehiirten.  Die  .Statuten  der  Ge- 
sellschaft erhielten  am  21.  Juni  1S56  die 
.Mlerhi^chste  Genehmigung  und  Tay:s  dar- 
auf erfolgte  die  definitive  ( Konstituiruii^  der 
Gesellschaft.  Das  Gesellschafts-( '.apital 
war  ursprilniflich  auf  65  Millionen  in 
325.000  .\clien  .1  200  fl.  festgesetzt. 

Unter  zwei  Projecten,  nach  welchen 
die  Bahn  entweder  am  rechten  Donau- 
ufer Uber  Xussdorf,  Klosterneuburi^,  Clrei- 
fenstein  und  über  das  Tullnerfeld,  oder 


Abb.  ^/*}.   Graf  .\UlhU>  ConittanilD  Wickenburi;. 
|Nia..h  einem  Orii;inal  im  Bciiltze  der  k   und  k.  Kaiuillcn- 
Fidclciiminioi-Bibllotbck.j 


an  der  nebirj;i>ren  Seite  über  Purkersdorf, 
Rekawinkel,  Xeulen;i;bach  ^eführt  werden 
sollte,  erhielt  die  letztere  die  staatliche  Ge- 
nehmi^uni;.  Die  Wahl  dieses  I'rojectes, 
dessen  .Ausführung  die  Anlagekosten 
wesentlich  erhöhte,  wurde  von  der 
Staatsverwaltung  durch  strategische  Rück- 
sichten begründet,  und  diese  Ursache  war 
es.  dass  überhaupt  von  einer  billigeren  Li- 
nienführung abgesehen  werden  musste.  Die 

genehmigte  Tracc 
[vgl.  Abb. 363  und 
^(14  sowie  jene  im 
Bd.  II,  Hochbau] 
zieht  von  dem  in 
der     N'iihe  der 

.Mariahilferlinie 
gross  angelegten 
>  Westbahnhilfe«*) 
in  Wien,  dessen 
Vestibüle  Hans 
Gasser's  .Marmor- 
statue unserer  er- 
lauchten Kaiserin 
ziert,  an  dem  kai- 
serlichen I-ust- 
schlos.se  Schön- 
brunn vorüber, 
dort  die  Reichs- 
strasse mittels 
der  •  Penzinger 
Brücke«  recht- 
winklig schnei- 
dend, durch  ein 
wald-  und  thal- 
reiches .Mittelge- 
birge, welches  ge- 
meinhin noch  dem 
Wiener  Walde« 
ziigerechnet  wird. 
l)as  Hauptthal,  in 
welchem  die  Trace  von  Wien  aus  geführt 
wurde,  ist  jenes  des  Wienflusses,  der  un- 
weit von  Rekawinkel  entspringt  und 
dessen  reizvolle  Umgebungen  die  beliebten 
Sommerfrischen  und  .Ausflugsorte  der 
Wiener  bilden.  Hinter  Rekawinkel  durch- 
bricht die  Balm  mittels  zweier  Tunnels  eine 
Wasserscheide  und  übersetzt  mit  einem 
Viaducte  den  Eichgraben.  Bei  N'euleng- 
bach  tritt  sie  in  sanft  gewelltes  Hügelland 


*)  Die  Buhn  wird  auch  allgemein  als 
» Westbahn  ^  bezeichnet. 
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und  mässiff  ansteigend  ^cht  sie  Ober 
Kirchstetten,  H 'lu  iir.kirclicn,  die  Traisen 
in  einer  GitturbrUcke  Übersetzend,  nach 
St.  Polten.  Hinter  dieser  Station  durchzieht 
die  Bahn  in  einem  15001»  langen,  stellen- 
weise um  tiefen  Einschnitte  die  Hügel- 
kette, bei  Loosdorf  einen  300  m  langen 
Tunnel  und  gelangt  zum  altberühmten 
Melk  und  zu  der  alten  ROmerstatioti 
Pöchlam,  der  Burg  des  Helden  Rüdiger 
im  Nibelungenliede. 

Auf  hohem  Damme  bis  zum  Erlaf- 
flusse  und  denselben  Übersetzend,  ftlhrt 
die  Bahn  über  Kemmeibach,  die  südöst- 
liche Richtung  einschlagend,  im  Thale  der 
Ybbs  bis  Arastetten.  In  ein  Seitenthal 
eintretend  geht  es  über  .St.  I'eter-Seiten- 
stetten,  dann  in  nordöstlicher  Richtung 
durch  Hflffelland  bis  Haag  und  in  die 
Ebene  des  Ennsthales  nach  St.  Valentin, 
^uer  durch  das  Eunsthal  den  Fluss  über- 
brückend erreicht  die  Bahn  Enns,  von 
wo  sie  sich  wieder  nach  We.sten  wendet 
und  durch  die  weiten  Niederungen  des 
recliten  Üonauufers  Ober  die  Traun  und  die 
W'elserhaidc  nach  Linz  zieht.  Die  W'elser- 
haide  in  schnurgerader  Richtung  durch- 
lautend gelatigt  sie  bis  Wels,  von  dort 
nach  Lambach  und  nach  BreitenschlUzing, 
wo  die  Wuitseggcr  Kohlenbahn  ausmün- 
det. Diese  Münlaubahn,  von  Thomas- 
roith  durch  einen  340  in  langen  Tunnel 
führend,  dessen  gemauerte  Portale  mittel- 
alterlichen Burgthoren  glichen,  versorgte 
die  Locomotiven  der  Klisabeth-Bahn  mit 
Braunkohle.  \u  .Schwanenstadt  vorüber 
nach  .\ttnang  und  von  dort  im  grossen 
Bogen  zieht  die  Elisabeth-Bahn  gegen 
Vöcklabnick  und  im  Vöcklatliale  b> 
Krankenmarkt,  von  wo  aus  sie  das  wil- 
lige <  .cKmde  /.wischen  Inn  und  Traun  in 
v'cIKkI'l'i:  W'ifuliiriiXLti  JiK^^Iilrait'!.  Feber 
l"t aakciiniarkt,  .Neumarkt,  den  Wailersec 
entlaug  Uber  Scekirchen  gelangt  sie  nach 
Salzburg,  von  wo  nur  noch  ein  kurzes 
Stück  bis  zur  bayerischen  Grenze  bei 
Kiesheim  in  westlicher  Richtung  zu  er- 
hriiK'ü  WM.  I^lt  t^unze  gegen  Baw'rti 
inlücl  .s.ial.kvli-1  Itiss,    über  welchen 

gemeinscbaltlicli  nut  der  .\ti>chlussbahn 
eine  Eiseiibalinl^rücke  mit  scclis  (  >etTnun- 
gcn  zu  je  1  N  ;//  .Sp;(imueite  erlnuit  wujde. 
Die  ( "iieiizliiiie  sLiieidet  ilie  BrikkegenaU 

in  zwei  gleiche  Tlieile.  Die  Uebcrsetzung 


I  der  beiden  Wasserscheiden  bei  Rekawinkel 

und  Frankenmarkt   erfolgte  in  .Steimm 
I  gen  von  1  :  100  ohne   zur  Ausführung 
'  besonders   kostspieliger  Bauten  Veran- 
la.ssung  zu  geben,  (.irössere  Bau-Objecte 
ergaben  sich  blos  bei  der  Uebersetzung 
des  Ladenbaches  bei  Neulengbach,  des 
Traisenflusses  lui  St    Pulten,  der  Knns 
bei  der  gleichnamigen  Stadt,  der  Traun 
'  bei  Ebelsberg  und  der  Salzach  bei  Salz- 
burg.    Drei  .Strecken  der  ganzen  Bahn- 
I  trace  waren  es,  die  den  Ingenieuren  \*iel 
I  zu  schaffen  gaben.  Die  Strecke  zwischen 
Kekawinkel   und    N'eulengbach,   wo  die 
i  bedeutendsten  Objecte  der  ganzen  Bahn : 
I  zwei  Tunnels  imd  zwei  Viaducte  sich 
befinden,  dann  jene  bei  .Melk  und  jene 
von  Zell  am  Waliersee,  wo  die  Bahn- 
I  dämme  mit  unermüdlicher  Ausdauer  im 
schwimmenden  .Moorgrunde  fundirt  wer- 
den mussten  —  bis  hinein  in  das  wildro- 
mantische Fischachthal,  in  welchem  grosse 
.Sprengungen      vorgenommen  wurden. 
Ausser  den  beiden  Tunnels  bei  Reka- 
winkel  war  noch  bei  .Melk  und  im  Fischach- 
tliale  nächst  Salzburg  je  ein  Tunnel  auszu- 
[  fülu-en,  deren  Herstellung  jedoch  weder 
(  mit  Schwierigkeiten  noch  mit  besonderen 
Kosten  verbunden  erschien,  da  sie  grössten- 
I  theils  im  Sandateingebirge  durchzutreiben 
I  waren. 

1  »ic  Ausführung  des  Baues  wurde  in 
der  .Strecke  Wien-Melk  der  Bauunterneh- 
mung   Klein    &   Co.,    und   die  Strecke 
.Melk-Linz  den  englische»  Unternehmern 
.S.   Morton  tS:   l'eto,   Brassey  und  Betts 
übertragen.  .\m        Juli  1856  wurde  mit 
Erdarbeiten    bei    K'ekawinkel    der  Bao 
Wegonnen.     l'ni    miVglichst    bald  einen 
ICrtrag  des  Anlage-Capitals  zu  erhalten, 
wurde  die  Strecke  Wien-Linz  zuerst  in 
.\ngri(T   genommen.    Bei  Genehmigung 
j  der  Dctailprujecte   erhoben    die  Militiu- 
'  behOrden  vielfache    Einwendungen  und 
nmssteu    ,ius    strategischen  Rücksichten 
häutig    .\b;indetungen    der  Trace  und 
I  Bahiihofsanlagen   vorgenommen  werden, 
welche  die   \ii',ige  der  Bahn  nicht  nner- 
iieblich  vc: tlui.crten.  Von  der  Witterung 
begünstigt,    machte    der    Bau   noch  im 
'  jähre  1^57  bedeutende  Fortschritte.  Bei 
den  schwierigeren  Objecten  wurde,  um 
.  die  Vollendung  zu  beschleunigen,  sogar 
•  in  Xachtschichten  gearbeitet,  damit  die 
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^Strecke  noch  vor  Schluss  des  Jahres 
eröffnet  werden  kOnne.   Am  2.  November 

fand  auf  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  die 
erste  Probcfaiu't  von  Wien  nach  Linz 
statt,  an  welcher  der  PrSsident  des  Ver- 

waltun<4M Mthes  Grat"  Wickenbur«;  mit  den 
Oberbeaniten  theilnahraen.  Um  7  Uhr 
Morgens  rollte  die  I-ocomotive  '•Maria- 
Zell*  mit  drei  Way^^jons  von  Wien  ab,  und 
um  4  Uhr  Nachmittags  langte  der  Zug  an 
der  BahnbrOcke  bei  Enns  an.  Hier  war  die 
erste  Schiene,  welche  den  niederöster- 
reichischen Buden  mit  Oberösterreich 
verbindet,  in  leierlicher  Weise  jjelej^t  und 
bel'estijjt  worden,  wobei  Graf  Wickenburi^ 
die  ersten  Hanimerschläge  mit  den  W4)rten 
fOhrte :  ^Sowie  diese  Schiene  Nieder-  mit 
OlH't<tN(i.  ri  \  crbiiKK  .  so  möge  audl 
das  \'iiik  »liusci  Ik'ii IkIii.  11  Länder  siiiiirt- 
waiireiui  vetciiU  bleiben  in  Liebe  und  Treue 
2U  dem  an<;estammten  Herrscherhause.« 

Das  Xamensfest  der  Kaiserin  von 
Oesterreich,  der  iq.  November,  wurde 
dazu  ausersehen,  um  dem  Unternehmen 
auch  die  kirctihche  Weihe  anj^edeihtn  zu 
lassen,  hi  Auuesenheit  der  Minister  und 
zahlreicher  Fest};aste  nahm  Weihbischof 
Dr.  Zenner  die  Weihe  v  n  .  Zwei  Tage 
nachher  unternahm  der  V  et  s^altungsratli 
in  Anwesenheit  des  Handelsministers  von 
'r<  i^Ljenburg  die  erste  EröfYnun<;sfahrl 
dieser  188  4  langen  ülreckc,  und  die 
Hauptstadt  OberOsterreichs  berettete  der 
ersten  I.iiL"<miotive,  die  vr»m  Wiener  Wesl- 
bahnhtiSt.  kam,  und  den  Festgästen, die  sie 
brachte,  einen  herzlichen  Empfang.  Der 
bald  darauf  eingetretene  scharfe  Frost  ver- 
hinderte die  Vervollständigung  der  Bahn, 
so  dass  diese  Strecke  erst  am  15.  Decem- 
ber  (Km  allgemeinen  Verkehr  über- 

geben werden  konnte.  Den  Bau  des  Wiener 
Bahnhofes  hatteti  GrundeinlOsungs*Strei* 
tijikeiten.  herbeigcffihrt  Jiirch  überspannte 
Forderungen  der  i  irundbesilzer,  veriiogert. 
Die  Arbeiten  konnten  erst  im  Herbste  1858 
begonnen  werden.  Im  Jahre  iSjt^  wurde 
an  der  h'ortsetieung  der  Bahn  nach  Salz- 
burg eifrigst  gearbeitet,  so  dass  dm 
4.  August  die  erste  Probefahrt  und  am 
I,  .September  1859  die  Erütlnung  der 
Strecke  Linz-Lambach  [3T6bm]  sammt 
den  Vcrbiiuluiigsciirven.  welche  die  schmal- 
spurigen Strecken  der  Loconnjlivbahn 
Linz-Gmundcn  verbanden  (3-5  kiii]^  statt- 


tinden  konnte.  Die  Trace  der  Westbahn 
in  der  Strecke  Linz -Lambach  fiel  behiahe 

mit  jener  der  ersten  österreichischen  F.isen» 
1  bahn  zusammen.  Schon  als  die  Verüti'cnt- 
I  lichung  des  geplanten  Eisenbahnnetzes 
vom  Jahre  1854  erfolgt  war,  hatte  die 
l  k.  k.  priv.  Erste  Österreichische  Eisenbahn- 
'  Gesellschaft  beim  Handelsminister  Vor- 
stellungen erhoben  und  um  Si.hutz  ihrer 
I  Rechte  beim  Bau  einer  Eisenbahn  von  Linz 
I  nach  Salzburg  ersucht.  Der  Händelsmini- 
I  Ster  erteilte  die  beruhigende  mUndliche 
Versichenmg,  dass  die  erworbenen  Rechte 
gehörige  Berücksichtigung  finden  w  ürden. 
Als  das   Lindheim'sche  Project  vorlag, 
wandte    sich    das    Ministerium    an  die 
Finanzprocuratur  um  ein  Gutachten,  ob 
[  durch   (^/luxssionirung   der  projectirten 
.Strecke  der  Klisabeth-Hahn  von  Linz  nach 
Lambach,  das  Privilegium  der  Budweis- 
Gnuuidner  Eisenbahn-«  lesellschaft  verletzt 
würde.  Schon  damals  v  i^rtrat  die  Finanz- 
procuratur die  .Anschauung,  dass  durch 
ein  Privilegium  nicht  jede  Theilstrecke 
einer    Bahn  privilcgirt  erscheine.*)  Um 
,  jedoch  eiuciu  Ltngwierigen  ( lonces.siims- 
I  Streite  vorzubeugen,  bemüssigte  die  Re- 
gierung die  Ciründcr  der  Elisabeth-Bahn, 
eine  Bestinnimng   in  die  Gesellschafts- 
'  Statuten  aufzunehmen  [§6],  nach  welcher 
die  Unternehmung  verpflichtet  erschien, 
I  ein  Uebereinkonuuen   wegen  F!inlr)sung 
j  der  Bahnen  und  des  Privilegiums  der 
Ersten  österreichischen  Eisenb.ilni  mit  dic- 
,  ser  Gesellschait  zu  tretfen,  bcziLl.un^s- 
•  weise  sich  dem  Ausspruche  dreier  Minister 
zu  unterwerfen,  wenn  eine  ^liiliche  Ver- 
j  einbarung  nicht  zustande  käme. 

Die  eingeleiteten  mehrfachen  Verhand- 
lungen führten  nicht  zum  Ziele  nnd  die 
Kegierun^j  verfügte  durch  .Schiedsspruch 
die  Abl(>sung  der  Linien  der  Ersten  öster- 
reichischen Eisenbahn-(  icscllschart  durch 
den   Erlass   vom   31.  Juni    1857.  Die 
i  18.150  .\ctien  ä  250  fl.  der  Ersten  öster^ 
reichischen  Eisenbahn-Ciesellsch.ift  sollten 
I  von  der  Kaiserin  EUsabeth-Bahn  derart 
I  eingelöst  werden,  dass  deren  Eigenthümer 
den    Nominalbetrag    in  fDnIprocentigtii 
I  Obligationen,  letztere  zum  Curse  von  90 
Procent  ausbezahlt  erhalten  sollten,  auf 

I  *)  Cutachten  vom  29.  April  1855,  3959  ad 
l  Min.-^ahl  332  ex  1855. 
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welche  Oblifjationen  die  der  Elisabcth- 
FJahn  jTewilhrleistete  Staatsj^arantie  ausge- 
dehnt wurde.  Am  i.  Januar  hatten 
alle  Rechte  und  Pflichten  der  Ersten  öster- 
reichischen Eisenbahn  -  Gesellschaft  an 
die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  überzusehen. 
Diese  Ubeniahin  die  Verpflichtung,  auf 
der  Strecke  Linz  -  Budweis  längstens  bis 
zum  Ablaufe  des  ursprünglich  ertheilten 
Privilegiums,  d.  i.  bis  7.  .September  1S74, 
eine  Locomotivbahn  herzustellen.  Für  den 
Kall,  als  die  Erste  österreichische  Eisen- 
bahn-tlesell.schaft  diese  Entscheidung  des 
Ministeriums  nicht  anerkennen  sollte,  war 


vorgeschritten  und  die  schwierigen  Fels- 
sprengungen im  Fischachthaie  durch- 
geführt. Am  25.  Mai  des  Jahres  1S60 
langte  die  erste  Locomotive  in  Salzburg 
an  und  am  i.  August  wurde  die  44  6  km 
lange  .Strecke  F  r  a  n  k  e  n  ni  a  r  k  t  -  .S  a  I  z- 
burg  dem  Betriebe  übergeben.  Mit  der 
Vollendung  des  restlichen  5*6  km  langen 
.Stückes  -Salzburg-Keichsgrenze  wurde  der 
Verkehr  auf  der  ganzen  Strecke  Wien- 
Salzburg  mit  der  Anschlussstrecke  der 
königlich  bayerischen  Staatsbahn  bis  .Mün- 
chen eröffnet.  Schern  am  1 5.  Juli  konnte 
die  Kaiserin  von  Oesterreich  die  Bahn 


Abb.  tfit.  lUhnhnf  Lint. 
(Nach  einer  Litbogikphlc  von  /«martki  und  Ditinancb  aiu  dem  Jabre  IVia] 


eine  Expropriatiim  ihres  Privilegiums  vor- 
gesehen. Die  letzte  General  Versammlung 
dieser  Gesellschaft  vom  30.  Juni  I>S57 
nahm  jedoch  die  ministerielle  Entscheidung 
an  und  durch  die  a.  h.  Entschliessung 
vom  iH.  December  1S57  wurden  jene  Be- 
stimmungen derselben,  welche  den  mini- 
steriellen Wirkungskreis  überschritten,  ge- 
nehmigt. Die  schmalspurige,  seit  .Wai  1S55 
mit  Locomotiven  befahrene  Parallelbahn 
I-inz-Lambach  wurde  nach  Vollendung 
der  Elisabeth-Balin  aufgelassen. 

.Am  I.  I*"ebruar  iH<x>  wurde  die 
.Strecke  I .  a  m  b  a  c  h  -  I'  r  a  n  k  e  n  m  a  r  k  t 
(427  kw)  für  den  Frachtenverkehr,  ein 
Monat  später  auch  für  den  ( iesammt- 
verkehr  en'ifl'net.  Gleichzeitig  waren  aber 
auch  die  Arbeiten  auf  der  weiteren  .Strecke 
von   Frankeiunarkt   bis  .Salzburg  rüstig 


bei  einer  Keise  vcm  Wien  nach  Possen- 
hofen bis  .Salzburg  benützen.  Tags  darauf 
fuhr  der  erste  bayerische  Zug  reich  ge- 
schmückt in  den  .Salzburger  Bahnhof  ein 
und  wurde  als  V^irbote  der  nahen  Er- 
ört'nung  der  .Scliienenverl>indung  mit  der 
Hauptstadt  Bayerns  freudig  begrüsst. 
Die  Eröfl'nung  selbst  wurde  am  12.  Au- 
gust iH()0  besonders  prunkvoll  gefeiert. 
An  derselben  nahm  sowohl  der  Kaiser 
von  Oesterreich  als  auch  der  König  von 
Bayern  theil.  Die  Ilofzügc  von  Wien 
und  München  trafen  gleichzeitig  in  Salz- 
burg ein  und  im  Vestibüle  des  Bahnhofes 
wurde  der  .Schlussstein  in  feierlicher 
Weise  gelegt.  In  München  wurden  für  die 
österreichischen  Festgäste,  Tags  darauf  in 
Wien  aber  für  die  bayerischen  besontlere 
öffentliche  Festlichkeiten  veranstaltet. 
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Die  tinanzieU«n  Schwierigkeit«!,  in  i  die  Ausführung  einer  solchen  Verbin- 
weldie  das  Unternehmen  infolge  der  ge-  I  dungsbahn  in  die  Hand  an  nehmen,  und 

änderten  Constellation  des  ( it  Uiiii  irktes  sich  zu  diesem  Zwecke  mit  der  Sadbahn- 
gerieth,  hatten  die  Verzögerung  der  Bau-  |  Verwaltung  in»  Einvernehmen  ?.u  setzen, 
ausftthranur  des  concessionirten  Flügels  '  Auf  eine  Eingabe  an  die  Reuierun^r 
von  Linz  nach  Hassavi  verschuldet.  wurde  dem   Verwaltungsrathe  bedeutet. 

Die  Bitte  der  Gesellschaft,  diesen  i  dass  zur  Herstellung  dieser  FiOgelbahn, 
Bau  vorläuti(^  imterlassen  zu  dffarfen,  wurde  i  die  als  integrirender  Bestandtheil  der 
von  der  Ke}rierun)^  abschläjjjijj  beschieden.  ursprünglich  concessionirten  Linie  auf- 
das  Handelsministeriuni  sah  sich  viel-  ,  zufassen  sei,  keine  besondere  Concession 
mehr  auf  Andrängen  der  bayerischen  '  nöthig  erscheine,  und  die  von  der  Staats- 
Ri  L;ieruntj  bemüssi^t,  die  ( '■esellschaft  Verwaltung  übenionirnenc  Zinseiigarantie 
muuwcisen,  alle  Vorkelirungen  zu  tref-  j  auch  auf  die  Baukosten  dieser  Strecke  aus- 
fen,  dass  diese  Bahn,  den  Bestimmimgen  |  gedehnt  werde,  deren  Bauvorschreibung  die 
des  cing^ci^an^etu  II  St, i.its Vertrages  ent-  Regierung  aus  dem  in  derConcessi<i!i  \  iir- 
sprechend,  rechtzeitig  erülVnet  werden  behaltenen  Rechte  der  Tracebestimmung 
kOnne.  Die  unter  Leitung  des  berahm*  j  der  Elisabeth-Elahn  ableitete.  Dement« 
ten  Denis  stehende  h.iveiisclic  f^stb.ihn  sprechend  erklärte  das  Handtlsministe- 
war  mit  ihren  Bauarbeiten  in  der  Strecke  riuin,  dass  zum  Bau  dieser  Linie  auch  die 
Nflmberg>Regensburg  bis  Straubing  weit  '  Genehmigung  der  Generalversammlung 
v«)r;;esehritten,  und  näherte  sicli  allmählich  nicht  erforderlich  sei.  Die  Regierung  er- 
der üretize,  wo  die  Kaisenn  Elisabeth-  :  klärte  sich  bereit,  die  fUr  diesen  Bau 
Bahn  anzosdiliessen  hatte.  Von  Seite  der  i  nOthigen  Geldmittel  bis  zum  Betrage 
Elisabeth- I?.)hn  war  hingegen  bis  zum  einer  halben  Million  gegen  S^/oigc  Ver- 
Jahre iäOo  kaum  mehr  als  das  l'roject  ,  zinsung  vorzustrecken,  und  für  diese 
ausgearbeitet.  Dasselbe  hatte  insoferne  |  Strecke  die  Einhebung  höherer  Tarifsatze 
eine  Aenderung  erfahren,  als  die  Zweig-  zu  genehmigen  Am  20.  .\ugust  i'^'f.) 
bahn  nicht  von  Linz,  sondern  von  Wels  wurden  im  [iandelsministehum  die  Be- 
aus  gefllhrt  werden  sollte,  weil  hiedurch  I  dingungen  des  Anschlusses  der  Elisabeth- 
eine namhafte  Kürzung  der  Trace  er-  Hahti  an  die  »südliche  Staatseisenhahn« 
reicht  werden  konnte.  Am  6.  August  1 H60  vct  cmbart  und  das  Project  der  Ver- 
wurde  der  Bau  der  Flügelbahn  Wels-  bindungsbahn  von  Penzing  über  Lainz 
Passau  in  Angriff  ^^entimmcn  und  da  nach  Hetzendorf  mittels  Krlass  v<iin 
keine  be.sondcrea  Bauwerke  au.s/.ulühren  1 7.  September  desselben  Jahres  genehmigt, 
waren,  konnte  die  7«)'3  km  lange,  über  Nachdem  schon  am  20.  December  1860 
W.iHern.  Grieskircheii,  Xeuniarkl,  Riedau,  diese  Strecke  in  M.rLluii^e  Henntzung  'j;e- 
Scharding  bis  Passau  iimcrhalb  1^  Mo-  ,  nommen  wurde,  erlolgte  im  i .  Januar  l!st>l 
naten  erbaute  Strecke  rechtzeitig  voll-  |  deren  Krötlnung  für  den  I- r  lehtenverkehr. 
endet  und  am  l.  .Septt?m1>er   1861    dem  Auf  det  alten  Linz-Hiulwciscr  Pferde- 

Betriebe  übergeben   weiUcn.     Nur  zwi-     Eisenbaliü    uurde   der   veraltete  Betrieb 
sehen  Schärding   und   der   b  i\'^''<^^cn  '  vorläufig  belassen,  im  Winter  wurde  auf 
Cirenze,   wo   die   Bahn    unmittelbar  an     dirser  Sawkc  stets  der  Personen»  und 
den    aus    üeui    luntlusse    aufsteigenden     1- ilmit vcrkelir  eingestellt. 
Felswänden  geführt  werden  musste,  war  \  ur  auf  Grund  energischerV'erfügimgen 

die  Rahnanlage  mit  mühsamen  ui.d  um-  der  k'ej  ierung  ging  die  Gesellschaft  später 
fangreichen  Eelssprengungeti   verbunden.     d.irau,  «lue  coiicessionsmässige  Verpflich- 

Im  Kriegsjahre  1^51;  war  die  .Staats»  [  tung  der  Errichtung  einer  Loconiotivbalm 
vcrw  lUimg  zu  der  Erkenntnis  vrti  der  zwischen  Budweis  and  Linz  zu  erfüllen, 
Dringlichkeit  einer  directen  S^^lueneii-  nachdem  ein  \  ersueh,  mit  Hinweis  auf 
Verbindung  zwischen  der  Südbahn  und  die  finanzielle  Lage  des  Unternehmens, 
der  Kaiserin  Elisalxtii-Hahn  gekommen.  '  diesen  Hiiu  hinauszuschieben,  an  dem 
und  mittels  Erlass  des  Handelsministeriums  W  idcrst.mde  der  Regierung  scheiterte, 
vom  1  H.Juni  lHS|q  wurde  der  Verwaltungs-  Die    Finanzgeschichte    der   Kaiserin  1 

rath  der  Elisabeth  -  Bahn  aufgefordert,  I  Elisabeth-Bahn  gehört  keineswegs  zu  den  ( 
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f  stolzen Capiteln  österreichischer  Kiscnbahn- 
Gcschichte.  Bevor  noch  die  erste  Cieneral- 
vcrsammlunK  einberufen  war,  tnusste  sich 
der  Vcrwaltunjrsrath  an  die  k'c^^icrunjj  um 
weitere  Rco^iinstifTungen  für  das  Unter- 
nehmen wenden,  da  der  eingetretene  Um- 
schwung der  allg^emeinen  wirthschaft- 
lichen  Vctliältnisse  eine  weiters^ehciulc 
Sicherung  dei  Grundlay;cn  des  Unter- 
nehmens räthlich  erscheinen  liess.  Die 
Hegiernnfj  zeigte  <\c)i  iiisofenie  entgeji^cn- 
konimcnd,  als  sie  mit  Allerhöchster  C  leneh- 
migung  durch  den  Erlass  des  Handels- 
ministeriums yorrt  If)  ScptcmliLr  1858 
die  Erhöhung  der  Tarüc  tür  Uic  ersten 
15  Betriebsjahre  zugestand,  sich  nach  Ab- 
lauf dieser  Frist  die  Revision  derselben 
von  zehn  zu  zehn  Jahren  vorbehaltend. 
Ebenso  wurde  dem  Ansuchen,  dass  die 
bei  einer  etwaigen  Einlrisuntj  der  Hahn 
vom  Staate  zu  zahlende  Annuität  tncht 
weniger  als  die  ganmtirten  S'S^  den  An- 
)a<;e-Cipitals  betragen  solle,  entsprochen 
und  der  Bau  eines  zweiten  Geleiscü 
erst  ftlr  den  Fall  zur  Bedingung  gemacht, 
wenn  das  Bruttoerträgnis  250.000  fl. 
pro  Meile  erreichen  sollte.  Ueberdies 
wurde  es  den  Actionären  freigestellt, 
die  Reinerträgnisse  der  Strecke  Wien- 
Salzburg  noch  vor  Ausbau  des  Lioz- 
Passauer  Flflgels  als  Dividende  zu  ver* 
theilen,  und  fenier  gestattet,  die  Zinsen 
das  für  die  letztere  Strecke  verwendeten 
Anlage-Capitals  bis  zu  deren  Vollendung 
dem  !^auc;ll^ita1e  zu  entnehmen.  Hie  Re- 
gierung ertheiltc  auch  die  Zusicherung, 
dass  eine  etwa  nothwendige  Ergänzung 
des  auf  ;:jeti1):i'te  Actien  eiitfalletKlcti  Er- 
trägmsses  für  den  Tilgungsfond  von 
Seite  des  Staates  bis  zu  jenem  Zinsen- 
ausmasse vorschussweise  stattfinden  werde, 
welches  erforderlich  sein  würde,  den 
festgesetzten  Tilgungsplan  durchzuführen. 
DriijL^en  sah  sich  die  Krrnc'  beniiissigt, 
die  Bitte  de^  V'erwaltungsruthes  um  \'er- 
zichtleistung  des  Staates  auf  die  aus  dem 
Titel  t!er  ZiMStii^.u aiilie  etwa  geleisteten 
Zahlungen  und  um  Erhöhung  der  Ga- 
rantie auf  die  ganze  Summe,  welche  für 
die  Anlage  der  Hahn  und  Inbetrieb- 
setzung derselben  erforderlich  sein  wird, 
abzulehnen.  Es  wurde  jedoch  angeordnet, 
dass  nach  Beendigung  des  ersten  Be- 
triebsjahres der  ganzen  concessionirten 


,  Strecken  commissionell  festzustellen  sei, 

I  welche  weitere  Arbeiten  und  Betriebs- 
mittel    noch    nothwcndig    wären.  .Auf 

I  Grundlage  dieser  Erhebungen  sollte  dann 
das  Ania;;e-( Kapital,  für  welches  die  staat- 
liclie  Ziuseiigarantie  zu  gelten  hätte, 
cnd^iltig  festgestellt  werden. 

In    der    ersten  Generalversammlung 

I  am  25,  -Mai  1857  unterbreitete  der  V'er» 

I  waltungsrath  unter  dem  Eindrucke  der 
schweren  Handelskrise,  auf  Wianlas- 
sung  des  Einanzministcrs  liru^-k,  den 
Actionären  den  Vorschlag,  eine  zeitwei- 

'  hge  Vi:rniiiulcrun<^  dus  Actieneapit.ds 
um  15,000.000  Ii.  ciutrctcu  zu  lassen. 
Die  Versammlung  ent.schied  sich  für  den 
Rtlckkauf  von  .Actieii  \nn  diesem  Nomi- 
nalbeträge, auf  welche  bis  daliin  30  Hro- 

I  Cent  eingezahlt  waren.  Da  für  diese 
Actien  der  Paricurs  vergütet  wurde,  nahm 
diese  Operation  4,300.000  fl.  in  .\nspruch. 
Doch  schon  in  kurzer  Zeit  zeigte  sich, 
dass  die  GeKimillel  der  Ciesellschnft  nicht 

(  ausreichten,  und  da  die  Lage  des  Geld- 
marktes die  Einforderimg  weiterer  Actien- 

■  Ein/aliluiinren  nielit  r;ithlich  erscheinen 
Hess,  kam  das  Anbot  der  mit  dem  Unter- 

I  nehmen  in  inniger  Beziehung  stehenden 
Greditansf alt    >chr   gelegen,   welche  der 

I  Gesellsclialt  den  l5etragvou  15,000.000  tl. 
aus  dem  bereits  erwähnten  Lotterie- 
anlehen    zur   Verfügung  stellte.  !''btri-;o 

I  wie  bei  der  Theissbalm  sollte  das  Dar- 
lehen der  Elisabeth-Bahn  innerhalb  66 
faliren    «inmmt   den  5'*/f,igen  Zinsen  zu 

I  tilgen  sein.  Das  .Actiencapital  wurde  bei 

I  diesem  Anlasse  abermals  um  15,000.000  fl. 
redncirt,    um    der   -ilatutenmässigcn  Hu- 

I  stimnmng  Genüge  zu  leisten,  welche  die 

I  Aufnahme  von  Darlehen  von  der  Bedin- 
gung abhängig  machte,  das«  mindestens 

1  die  Hälfte  des  Actiencapitals  eingezahlt 

1  erscheine. 

Im  Jahre  1 860  beanspruchte  der  Ver- 

I  waltiuigsrath  von  der  ausserordentlichen 

I  Generalversammlung  vom  6.  Februar  die 
Genehmii^nnf;  der  Ik'schatTunLi  von  uei- 

I  teren  20,000.000  tl.  C.-M.   Ein  Cumite 

I  aus  vier  Verwaltungsrathen  und  vier  De- 

legit  ten  der  f  icneralv  er^annidnrig  wurde 
I  damit  betraut,  die  geeigneten  Schritte 
I  einzuleiten,  da  der  Verwaltungsrath  nicht 

in  der  Lage  war,  der  Versammlung  bc- 
i  stimmte  Vorschläge  zu  unterbreiten. 
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Die  Baukosten  t'Ur  die  Strecke  Wels> 
Passau  mussten  vorläufig  durch  Aufiiahme 

einer  Wecliscischuld  {jcdcckt  werden. 
Die  Ausgabe  der  zurückgekauften,  im 
Besitze    der  Gesellschaft  befindlichen 

Acticii  LfSLliiL-ii  s^-lum  aus  dem  C.nnuk' 
unthunlich,  weil  der  Actiencurs  bereits 
einen  Tiefstand  von  25  "^o  unter  Pari 
erreicht  luitte.  Pas  f'intiitc  lK-<chloss 
die  Ausgabe  eines  Üilber-i'rioritats-An- 
lehens  in  der  Höhe  von  3i,ono.ooofl.ö.W. 
Das  MiiiisUrinm  j^cstattcti.-  u'JijlIi  nur 
die  Ausgabe  von  12  Millionen  und  auch 
dies  nur  unter  der  Bedingung,  dass  die 
üblinati mcn  zum  Nennwerthe  ange- 
braclit  werden. 

Nachdem  die  Begebung  dieses  An- 
lehens  unter  der  vorffescliriebenen  Be- 
dingung sich  nicht  durchfuhren  liesH, 
gestattete  das  Ministerium  die  Ausgabe 
der  Ühlijrritii 'iien  enter  dem  I'.iriein<e, 
mit  dem  Zugeständnis,  den  hiedurch  er- 
wachsenden Cursirerlust  dem  Anlage* 
( !:ipital  zur  Last  zti  schreiben,  wodurch  die 
Zinsengaranlie  auf  diesen  Betrug  aus- 
gedehnt wurde.  Die  Emission  des  An» 
lehens  übernahm  eine  Fitiaiiz<xnippe  un- 
ter Fülirun«;  der  Oeditanstait  zum  t.urse 
von  94*60.  Die  kostspieligere  Tracefähnuig 
und  die  luxuriiiser  an;fele}iten  Hochbauten 
der  Klisabeth-Balm  hatten  jedoch  bald  die 
beschafften  Geldmittel  verschlunj;en.  Nach 
dem  l'rospccte  des  ersten  Aiiteficns  durfte 
vor  dem  l.  April  iMu  kein  weiteres  auf- 
genommen werden.  Xothjfcdrunfjen.  be- 
fasste  sich  das  Finai  z-( !(Inlit^!  :riit  dem 
Gedanken,  die  rückyekauileii  Acticn  trotz 
der  sich  ergebenden  Verluste  auf  den 
Markt  zu  bringen  Das  Verbot  der  Keu'ie- 
runy;  verliiiidci  diese  .Massnahme,  doch 
wurde  mit  Rücksicht  auf  das  hohe  Silber- 
agio die  Ausfj^abe  weiterer  O.OOO.OOO  tl. 
in  Silber-Übligatiunen  gestallet,  die  mit 
3-3*/^  (».her  den  Nennwerth  abgesetzt 
werden  konnten 

Am  Sclilusse  des  jalut..'»  i  uarvn 
die  Anlagekosten  der  neuerbauten  Hahnen 
bereits  auf  74,414.763  tl.  ö.  W.  ^e■^tietTen, 
wobei  alicrdini^s  die  Iiitercalarzin^eii  des 
Baucapitals  (5'<'''  Mtninuen!  und  der 
Cursverlust  bei  den  Priorit;its-An!:  li  ii 
(31^ l.ooo  tl.J  mit  ein^ereehnet  erseliemeii. 
n.is  urspriin^^üeli  any^enommene  Aida^e- 
Capital  war  demnach  weit  Uberschritten 


und  die  Meile  dieser  Bahn  kam  schon 
damals  auf  mehr  als  1,400.000  fl.  zu 
stehen,  (.ine  Ziffer,  die  jedenfalls  ^e- 
eignet  erschien,  die  öffentliche  Kritik 
herauszufordern,  zumal  es  sich  um  ein 
sti.itlich  subventionirtes  Unternehmen« 
handelte. 

Vor  der  Generalversammlung  bemOhte 

sich  der  Verwaltunfr.srath  die  Uebcr- 
schreitungen  damit  zu  rechtfertigen,  dass 
die  Berflcksichtigung  der  vielfachen  strate- 

•rjschen  Anf'irderungen,  insbesondere  .iNer 
die  aus  diesem  Grunde  verlangte  Führung 
der  Trace  durch  das  Gebirge  bei  Reka- 
winkel,  statt  über  das  Tullnerfeld,  ferner 
die  von  den  Ministerien  vorgeschriebene, 
zu  theuer  erfolgte  Einlösung  der  »Ersten 
österreichischen  Eisenbahn«,  endlic!i  aber 
die  staatliche  Anordnung  des  Baues  der 
Penzinger  Verbindungsbahn,  die  wesent- 
lich.sten  Ursachen  der  bedeutenden  Rr- 
höhung  des  Anlage-Gapitals  bilden.  Da- 
gegen machten  sich  in  der  Oeffientlichkeit^ 
insbesondere  aber  auch  im  Rciclisratlic 
Stimmen  geltend,  die  der  Verwaltung 
den  Vorwurf  machten,  dass  bei  der  Bau- 
ausfnhrunj;  nicht  mit  der  concessions- 
miissig  bedingten  >müglichsten  Sparsam- 
keit« vorgegangen  worden  sei,  ja  man 
U,\nu:  im  Ab{reordnetenhause  so  weit,  die 
Beschuldigung  einer  möglichst  «ver- 
schwenderischen flebarung  gegen  (Ke 
Leitung  der  Kaiserin  Klisabeth-r?.ihn  zu 
erheben.  Die  Regierung  wurde  auli»efor- 
dert,  Massnahmen  zu  treffen,  den  garan- 
tireiKU  ii  St;iat-veli;itz  vor  zu  weifgehenden 
Anfoisleujn^eii  der  yarantirteti'  Bahnen 
zu  sciiützen.*» 

Der  Nachfolger  Bruck's.  Fiiianzminister 
Ignaz  V.  1*1  euer,  schluj»  in  der  Kisenbahn- 
Folitik  insofeme  eine  von  den  Anschau- 
nr'tr:  :t!  ^eirns  \'iirg,ingers  abweichende 
K'ieiiiuii^  ein,  als  er  keineswegs  das 
Princip  der  weitestgehenden  staatlichen 
Zugeständnisse  an  Priv.itnntfrnehmungen 
bef  olgte,  vielmehr  bcmtila  svar,  soweit  es 
die  abgeschlossenen  Verträge  Uberhaupt 
zuliesseii,  im  Inli-re-ise  ik  s  St.iats<eliatzes 
die  Ansprüche  tie:  Uoellswlialteu  herab- 
zumindern, bezieluuigsweise  auf  das  aller- 
nollnvetidi^ste  M.iss  zu  beschränken. 

*)  Vgl.  Frutokv»ll  der  145.  und  146.  Sitzung 
de»  Abg.-H.  vom  15.  und  17.  Juli  l86a  sowie 
Bd.  I,  8.  470  u.  ff. 
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Obgleich  der  erste  Präsident  des  Ver- 
waltuDgsrathes  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn,  Graf  Wkkenburff,  nach  ZurOck* 

legung  dieser  Stelle  zur  Leitung  des 
Handelsministeriums  berufen  wurde,  ge- 
staltete sich  das  Verhältnis  der  Gesell- 
schaft zur  Kegiervmg  immer  ungünstiger. 

Selbst  die  liemQhunu;;cn.  für  ein  neues 
Anlehen  dieselbe  Begün.sti;^uiig  zu  er- 
langen, wie  sie  in  Bezug  auf  die  Con- 
tirung  allfälliger  Cursvcrluste  in  früheren 
Fällen  gewährt  war,  blieben  vergeblich ; 
denn  als  eine  ansserurdentliche  General- 
versammlung am  17.  Februar  iS()2  die 
Bedeckung  des  fehlenden  Capitals  durch 
Auftiabme  eines  i'rioritäts^Anldiens  von 
12,000.000  fl.  bescbloss,  verweigerte  das 
Ministerium  die  Ausdehnung  der  Zinsen- 
garantie auf  den  Betrag  des  etwaigen 
Cursverlustcs.  .\uch  das  .Ansuchen,  den- 
selben aus  den  Erträgnissen  des  Salzhan- 
dels decken  zu  dürfen,  den  die  Elisabeth- 
Bahn  als  Nachfolgerin  der  >  Ersten  iSster- 
reichischen  Eisenbahn-Gesellschaft«  be- 
trieb, wurde  nicht  genehmigt. 

Nüthgcilt  ai>!:::en.  blieb  der  Gesellschaft 
nichts  übri;^,  aLs  ein  Anlehen  auf 
10,000.000  fl.  unter  jeder  Bedingung  auszu- 
schreiben, die  Au>;^abe  weiterer  zwei  Mil- 
Uuawu  einem  geeigneteren  späteren  Zeit- 
punkte vorbehaltend.  Mit  Genehmigung 
des  .Ministeriurrs  wurde  der  erwähnten 
Finanzgruppe  aucii  dieses  .Anlelien  zu 
einem  Curse  von  96  überlassen.  Da 
der  XoiiiiiKtlwerth  der  Obligationen  mit 
9,999.900  ti.  festgesetzt  wmde,  hatte  die 
Gesellschaft  bei  Erlangung  eines  Betrages 
von  9,6oo.90V<)0  t'.  ö.  \V.  einen  (2urs- 
verlust  von  389.99(riO  fl.  zu  erleiden. 

Die  Erträgnisse  des  Unternehmens 
reichten  natürlich  nicht  hin,  die  Verzin- 
sung des  grossen  Anlage-Capitals  zu 
decken  und  musste  der  Staatsschatz  zur 
Begleichung  des  Ausfalles  herangezogen 
werden.  Die  Staatsverwaltung  gewährte, 
obzwar  das  Anlage*Capital  noch  nicht 
eleti  f !  MieeNsions-Bestimmungcn  entspre- 
chend festgestellt  war,  für  die  Betriei>s- 
jahre  1861  und  1862  Vorschasse  auf 
die  voraiissichtlichen  staatlichen  Garantie- 
Zaiilungen, 

Am  33.  März  1863  erliielt  der  Ver- 
waltungsratb  durch  den  Handelsminister 
Grafen  VVickcnburg  die  amtliche  Verstän- 


digung, dass  tler  Finanzminister  ent- 
schlossen sei,  künftighin  an  keine  der 
vom  Staate  garantirten  Bahnen  irgend 
eine  Zahlung  zu  leisten,  wenn  das  Anlage- 
Capital  nicht  festgestellt  und  die  Betriebs- 
rechnungen nicht  geprüft  und  von  dem 
Finanz-  und  Handelsministerium  als 
richtig  anerkannt  worden  seien. 

Damit  war  jener  jahrelange  grosse 
Streit  eingeleitet,  der  zwischen  der  Re- 
gierung und  den  subventionirten,  damals 
als  »junge  Bahnen«  bezeichneten  Frivat- 
unternehnmngen  ausbrach,  der  ursprüng- 
lich sich  auf  Differenzen  bezüglich  der 
Staatsgarantie,  später  aber  auch  auf  das 
Gebirt  der  Besteuerung  dieser  l'nter- 
nehmuni::en  erstreckte.  [Vgl.  S.  470  n.  fi".  | 

Bevor  wir  jedoch  auf  die  Einzelheiten 
dieses  unerquicklichen  Rechtsstreites  ein- 
gehen,  in  detn  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
die  Fahrcrrollc  übernahm,  müssen  wir 
uns  vorher  noch  mit  der  Entstehungs-Ge- 
schtchte  der  ausser  der  Theissbahn  »mit- 
kämpfenden« Süd-norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn und  Böhmischen 
West  b  a  h  n  beschättigen. 

Durch  den  Staatsvertrag  vom  24.  April 
1853  hatten  die  Regierungen  von  Oester- 
reich und  Sachsen  die  Ausführung  einer 
Bahn  gesichert,  die  von  Zittau  nach  Kei- 
chenberg  fähren  sollte.*)  Auf  sächsischer 
.Seite  hatte  sich  im  Jahre  185.}  ein  Comit£ 
gebildet,  welches  die  Gründung  einer 
Actien-Geseltschafl  zum  Bau  dieser  Eisen» 
bahn  vt  rl^ereitcte  und  die  österreichische 
Regierung  war  bedacht,  die  Weiterfuhrung 
dieser  Linie  im  Interesse  der  nordöst- 
lichen Bezirke  Böhmens  zu  erniöglichen. 
Dieser  I.andestheil,  beziehungsweise  der 
Btmziauer,  Jiciner,  Küujfigrätzer  Kreis 
sowie  die  östliche  Hälfte  des  I.eitmeritzer 
Kreises  entbehrten  bis  dahin  jeder  Eisen- 
bahn, obzwar  gerade  dort  die  indijstrie- 
rcichsten  Orte  des  Kronlandes  in  enger 
Nachbarschaft  standen.  Die  für  den 
Fabriksbetrieb  so  nothwendige  Kohle 
wurde  aus  Sach.sen  und  Freussisch- 
Schlesien  bezogen,  da  die  böhmische 
Kohle  selbst  aus  den  nähergelegencn 
Gruben  bei  Schatzlar  und  Schwadowitz 


*)  Vgl.  Abaehnitt  C  Ausländische  üuter- 
nehtnungen  auf  Österreichischem  Gebiete, 
Seite  494  u.  tf. 
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infolge  der  schlechten  Verkehrsmittel  noch 
theuerer  als  jcuc  zu  stehen  kam.  Die 
Transpoitskosten  fllr  Gater  von  Rumbur(r 
nach  Praj;  stellten  -^icfi,  wie  dnmals  eine 
otficiüsc  Zeitschrift  leststellte,  nur  uner- 
heblich niedriger,  wie  jene  von  London 
n^c^:  Pra'x. 

Bis  zum  Jahre  1855  halte  l^cichenberg, 
das  bedeutendste  Industriecentnim  Nord» 
bölunens,  seit  mehr  als  1 5  Jahren  vergeblich 
um  den  Auächluss  an  eine  Eisenbahn 
petitionirt.  Als  das  Concessions-Gesetz 
crscliien  und  das  verlautbarte  Allerhöchst 
genehmigte  Eiäcttbahnnetz  eine  Eisenbahn 
von  Reichenberg  nach  Pardubitz  dem 
S\>,tinic  einverleibt  aufwiev.  InKIctc  ^ich 
unverzüglich  ein  Comite  aus  den  Indu- 
striellen Johann  Liebieg,  Adalbert  Lanna 
und  den  GclMrultrii  Klein.  l!.is  den  Plan 
dieses  Eisenbahn baues  autnuhni.  Die 
erbetene  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten 
wurde-  ,i;n  4.  Februar  1^55  ertheilt  utul 
die  Untersuchungen  aui'  lUuf  Varianten 
atisgedehnt  Zwei  derselben,  die  den  An- 
schUiss  Ml  die  Staatseisenbahn  bei  Pecek 
und  Pfeluuc  suchten,  wurden  jedoch  bald 
fallen  gelassen.  Von  den  drei  übrigen  Tracen 
ei'.lspr.ie  Ii  nur  eine  den  stratctrischen 
Aniorderungen  der  Regierung,  die  auf 
Einbeziehung  der  beiden  Festungen  König- 
grätz  und  Josefstadt  in  die  Trace  hohen 
Werth  legte;  daher  mussten  auch  die 
Projecte,  die  Bahn  aber  Tumau,  JiiTin  und 
Ilüi'ttz  oder  aber  Uber  Gablonz  zu  ftthren, 
abgelehnt  werden. 

Die  Concessionswerbung  der  Grttnder 
wurde  durch  den  Umstand  bc<iUnsti<it,  als 
der  Kuf  nach  dieser  Eisenbahn  in  den 
Indtistriebezirken  immer  dringendere  For- 
men anj^enommcn  hatte.  Am  22.  .\pril  fand 
in  Aman  eine  Versammlung  zahlreicher 
Interessenten  statt,  in  welcher  der  heimat- 
liche Schriftsteller  Ufio  Horn  in  zündender 
Rede  die  Wichtigkeit  einer  Eisenbahn 
durch  das  Riesen ^^ehir^;e  nachwies;  ein 
dort  erwähltes  Comite  mit  dem  Grafen  Erti--t 
Harrach  an  der  .Spitze  übeniahm  die  Auf- 
gabe, der  kciiierun«:  eine  Petition  um 
Förderung  dieser  Eisenbalm  vorzule<^en. 

Die  neue  Bahn  sollte  schon  nach  dem 
ur«y>rBnglichen  Programme  vorwiegend 
drn  Zweck  haben,  den  Verkehr  zwischen 
dem  Nordwesten  und  Südosten  Kuropas 
wieder  in  jene  Richtung  zu  leiüicn,  die 


'  er  vor  Erbauung  eler  Kaiser  Ferdinands- 
Xordbahn   .seit  Jahrhundcrlcu   inne  hatte 
und  welche  durdi  die  alte  Handelsstrasse 
gekennzeichnet  war,  die  über  Ma^iUburg, 
Leipzig;,   Dresden,  Rumburg,  Kolin  und 
I  Znaim  nach  Wien  führte  und  so  die  Ost- 
imd   Nordsee  mit   den  >'tsterreichischen 
I  Donauländern  und  mit  dem  Orient  ver- 
I  band.  Dem  entsprechend  sollte  sie  auch 
den  Namen:    Sü  d -11  orddeuts  ehe  Ver- 
I  bindungsbahn«  erhalten,  da  durch  sie 
I  die  kOrzeste  Linie  zwischen  den  wichtigsten 
Städten   lief  östlichen   Hälfte  Süd-  und 
I  Norddeutsch lands*^  hergestellt  wäre. 
I       Der  preussischen  Regierung  lag  eine 
nt  nkschrift  vor,  die  tlcn  liui  einer  directen 
Hahn  von  Berlin  Uber  Cottbus  nach  Lübau 
befürwortete,  welche  im  Anschlüsse  an  die 
Reichenberg  -  I'ardiilMt/er  Kiseiibahn  che 
I  kürzeste  Verbindung  zwischen  Wien  und 
I  Berlin  herstellen  sollte, 
i        Unter  günstigen  Auspie'icn  crliielten 
I  demnach  die  Gründer,  die  in  das  Comit« 
I  den  Forsten  Camill  Rohan,  den  Grafen  Emst 
I  Harraeh,  Friedrich  Zdekaner  v.  Treukrrsn, 
i  Charles  Semon  als  V'ertreter  des  Londu- 
I  ner  Hauses  R.  Heine,  Semon  &  Co.  auf- 
geiioinii.e n  hatten,  und  denen  sich  über- 
dies die  Creditanstalt,  der  A.  SchaaA'hau- 
'  sensche  Bankverein  inKftln,  Generalconsui 
.Merck,  A.  Schoeller.  R.  N.  tioldschmidt, 
M.  Königswarter  und  Joh.  N.  Schmidt 
in  Frankfurt  a.  M.  als  Mitgrflnder  an- 
schlössen, elie    f  lciieission  vom    15.  Juni 
1^56  für  eine  Locumutivbahn  von  Rei- 
chenberg nach    Pardubitz  nebst 
eiiur   Klügelbahn   von  Jaromef  nach 
I  Schwadowitz,    für    welch  letztere 
I  Strecke  die  ersten  Grttnder  ebenfalls  die 
(".oncessinii  /u  den  Vorarbeiten  erworben 
I  hatten.   Der  Staat  garantirte  die  Zinsen 
I  und  Amortisation  eines  »wirklich  ver- 
'  wendeten  und  gehörig  nachgewiesenen« 
I  Anlage-CapitaU,    dessen  Maximalhöhe 
'  jedoch  schon  mit  18,000.000  fl.  C.-M. 

festgestellt  war.  Mit  Rücksicht  auf 
f  die  gewählte  kostspieligere  Trace  wurde 
;  ffir  die  ersten  zehn  Betriebsjahre  die  Ein« 
hebnng  höherer  Tarifsätze  als  bei  anderen 
bis  dahin  concessionirten  Bahnen  zuge- 
standen.   Eine   Hcrabminderang  sollte 

')  N.icli  dem  geoRraphischen  Begriffe  zur 

■  Zeit  des  Deutscheu  ßuudcs. 
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jedoch  erst  dann  erfolgen,  wenn  das  Kein- 
erträgn»  eine  i^*l^ifi^  Verzinsung  des  An- 

la^e-{  !npitals  übersteigen  sollte.  Innerhalb 
4*  4  J^l^ren  war  die  Bahn  vollendet  dem 
Betriebe  zu  Übergeben.  Die  Genehmigung 
dtr  Statuten  der  Actien-Gcsellschaft,  die 
als  k.  k.  priv.  SUd-norddeutsche 
Verbindungsbahn  sich  constttuirte 
und  die  floncession  übernahm,  ertolgte 
am  5.  Juni  1856.  Das  Gesellschal'ts- 
Capital  wurde  auf  15,000.000!).  in  Actien 
von  200  fl.  Nominale  fcstgjesetzt.  Die 
Gründer  sollten  vom  jährlichen  Rein- 
erträge, der  nach  Abzug  von  6'  „  Zinsen 
des  Anlajje-(.^apit:its  tkr  Arnrirtisatinns- 
und  Kcservct'iMidiiuoten  erührij^en  würde, 
iO*/o  prt'  rata  ihres  Actiencapitals  zu* 
gewiesen  erhallen. 

Der  aus  den  vorgenannten  (iründern 
gebildete  erste  Verwaltungsrath  wühlte 
den  Grafen  II ar räch  zum  Präsidenten 
und  Alex.  Schoeller  zum  Vicepräsi- 
denten  und  ernainite  statuteni;emHss  die 
Direction,  in  die  Johann  Liebieg  als 
Director,  Johann  Schcbek  als  Inspector 
und  Dr.  G.  R.  Gross  als  Directionsmit- 

giiedfi  i.iiitr;itfn. 

Bei  dtr  ( )ti4.rtverhandlung  wurde  die 
Bauausführung  der  Hauptbalni  den  Ge- 
brüdern Klein.  !'ra:i/  Klein  n;ul  Adalbert 
L  a  n  n  a  um  die  rau^clialMmiiiic  von 
9,089.550  fl.  und  der  FlOgelbahn  um  den 
Betrag  von  l.792.4<)5  fl.  zuerkannt.  Die 
Gebrüder  Klein  übernahmen  überdies  die 
Lieferung  der  Schienen,  deren  Kosten 
in  den  obigen  Beträgen  nicht  berück- 
sichtigt erschienen. 

Da  diese  Unternehmer  in  ein  Ver- 
tragsverhältiiis  zur  Gesellschaft  kamen, 
schieden  sie  aus  dem  Verwaltungsrathe. 

Die  Trace  der  Pardubitz- Keichen- 
berger  Eisenbahn  führt  durch  einen  der 
schönsten,  gew  erbreichsten  und  interessan- 
testen 'l'heile  Böhmens.  Vom  Pardubitzer 
Bahnhofe  der  ^»taatseiscnbahn  -  Gesell- 
schaft ausgehend,  übersetzt  die  Bahn  die 
Elbe  und  deren  Imm  Jationsgebict  mit 
zwei  hölzenicn  Jochbrücken  [94*8  m 
und  iH5'8  m  langj,  und  fOhrt  in  der 
Kbene,  über  die  ehemaligen  grossen  Fisch- 
teiche, dem  rechten  Klbeufer  stets  näher 
kommend,  nach  der  geschichtlich  bertthm- 
ten  Feste  Königgrätz.  Von  Kimiggräfz 
bis  Josefstadt  gleicht  die  KbenCf  durch 


j  welche  die  Bahn  zieht,  einem  grossen 
I  GemQsegarten.  Bis  JaromSf  dehnt  sich 

:  reicbe<  .\ekerl.inil,  da-  ah  seiner  Fnicht- 
1  barkeit  die  Bezeichnung  «goldene  Küthe« 
I  trägt.  Ueber  SmiKc  dni%h  den  kurzen  Ein« 
I  schnitt  Hei  fezbin  führt  die  Ha!in  zu  der  nach 
!  Kaiser  Josef  II.  benannten  Festung  und 
I  ihrer  Schwesterstadt  jarotn^tf'.  Vom  Josef- 
I  stüdter  Pal)iilinfe  zw  eigt,  die  FIbe  zu  jener 
Zeit  mit  euier  Holzjochbrücke  [470  m 
I  lang]  Qbersetzend,  Ober  Skalitz  und  Koste- 
'  letz  im  Thale  der  .Aupa  hinziehend,  die 
I  Schwadowitzer  Flügelbalni  ab,  welche  die 
I  .Steinkohlengruben  an  der  südlichen  Ab» 
d.u  lmng  des  Riesengebirm  -  fi\r  den  in- 
.  du.striellen    Nordosten    Diiliiüens  nutzbar 

ZU  machen  hatte. 
I        Den  Ufern  der  HIbe  entlang,  die  von 
Pardubitz    bis    gegen    Königinhof  die 
treue  Begleiterin  der  Haupttrace  bleibt, 
geht  die  H.ilin  tiumnelit"  in  nordwestlicher 
Richtung  durch  eiiieii  nuiclitigcM  l  anschnitt 
I  nach  Kukus  und  kommt  nach  l'  is'-nung 
■  z\M,  sei  hoher  Viaducte  zu  der  durch  Wenzel 
llatika    so   bekannt    gewordenen  .Stadt 
I  Krmiginhof.  Hinter  JaromÖr  nimmt  die 
Balni  immer  mehr  und  nie!ir  den  Cli.i- 
rakltr    der    Gebirgsbaliu    an,    sie  lauft 
I  30— 3 S       (i'^er  dem  Niveau  der  Elbe 
an  der  Lehne  einer  bewaldeten  Hügel- 
kette. Der  Königinhofer  Bahnhof  wurde 
I  im  wahrtten  Sinne  des  \V*>rtes  im  .Sand- 
stein ausgesprengt.    Durch  die  Widder 
des  Höhenzuges  führt  die   Bahn  weiter 
mit    .Steigungen    von    i  :  72    über  das 
j  Hochplateau  von  Borowitz,  das  tiebiet 
der    Elbe    verlassend,    um    dem  Iser- 
gebiete    zuzueilen.    Eine    Meile  hinter 
Mastig  erreicht  die  Bahn  ihren  hi»chstea 
Punkt  auf  der  Wasserscheide  der  oberen 
Elbe  und  der  Iser,  4t)f>        Uber  dem 
Adriatischen    Meere.    [281*5    "i  höher 
j  als   der   Ausgaug>pimkt   der  Bahn  im 
Pardubitzer  Bahnhf>fe.l  Die  Wiilder  treten 
zurttck,  die  Bahn  senkt  sich  wieder  im 
I  Gefälle  von  i:S70nnd  1:130  und  zieht 
an    einer    waldbewachsenen  Berglehne 
I  weiter  in  dem  durch  mehrere  parallel 
I  laufende  Schluchten  und  Risse  durch- 
schnittenen Gelände  gegen  das  Öistaer- 
[  thal  hinab. 

I      Ueber  diese  als  die  Falgendorferschluch- 

ten  bekannten  Felseneinschnitte  setzt  die 
:  Bahn  mit  etwa  15  tH  hohen  Brücken  und 
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Dämmen  bis  Faljfendorf,  geht  dann  durch  ' 
ein  kleines  Thal  den  Krümmungen  des 
Woleschkabaches  folfjend,  der  bis  zu 
seiner  Mflndunf^  in  die  Iser  bei  Scmil 
die  Bahn  begleitet  und  über  AU-Paka 
weiter,  vor  welcher  Station  die  Thalsohle 
durch  einen  etwa  l(>  m  hohen  Viaduct 
übersetzt  wird.  ICin  zweiter  Viaduct  bei 
Austj  überbrückt  das  Thal  des  Popelka- 


Felskante  Seile  befestiji^en  und  sich  an 
diesen  hinabliessen.  Auf  j^leiche  Weise 
mussten  auch  die  ersten  Leute  hinab- 
bef<)rdert  werden,  welche  die  vorberei- 
tenden Arbeiten  zur  Cjangbarmachun^ 
des  ^ik  zu  treffen  hatten.  Die  Bahn- 
fühnnifj  an  dieser  Stelle  war  die  schwie- 
ri<fste  Aufjjabe:  \Her  mächtige  Felsvor- 
sprünge,  zwisclien  denen  muldenartige 


Abb.  365.  ICik-Tunnel.   (Niuh  einer  OrlKinnl-Audiiahtiic  au»  der  Gegenwart  von  H.  Brix.] 


baches,  daim  wendet  sich   die  Bahn  in 
nordwestlicher  Richtung  über  Liebstadtl 
bis  .Seinil,  von  wo  aus  das  romantisclie 
Gebiet    der    .Süd-norddeutsciieu  Verbin- 
dungsbahn beginnt.    Kurz  hinter  Semil  i 
sperren   plötzlich  steil  abfallende  Felsen 
das  Thal ,  in    dem  die   Iser  kaum  den 
nöthigen  Raum   für  ihr  Bett  gewinnen 
konnte.    In   dem    als   Rik  bezeichneten, 
über  zwei  Kilometer  langen  I""elseii;^passe, 
ragen  die  60 — 70  m  hohen  Felswände 
fast  lothrecht  empor.  .Als  die  Ingenieure  j 
die  Eisenbahn  durch  den  Rik  traciren 
sollten,  konnten  sie  nur  dadurch  in  dieser  ; 
Felsgegend  vordringen,  dass  sie  an  der  | 


Finsenkungen  sich  befanden,  mussten 
durch  Tunnels  durchbrochen  werden. 
(Abb.  3(.5.] 

.Merkwürdigerweise  begegneten  hier 
die  Tunnelarbeiten  bei  der  Bevölkerung 
eigenthümlichen  Vorurtheilen.  Den  Unter- 
nehmern konnte  es  nicht  gelingen,  heimat- 
liche Arbeiter  zu  dem  Bau  in  dieser 
(legend  heranzuziehen,  da  die  .Sprengun- 
gen und  Bahnfühnmgen  im  Rik  von  den 
Bewohnern  für  ein  Teufelswcrk  erklärt 
wurden.  .Man  sah  sich  genöthigt,  die 
italienischen  .\rbeiter  vom  Bau  der  Sem- 
mering-  und  Karstbahn  heranzuziehen. 
Durch  vier  Tunnels  in  einer  Gesammt- 


s 
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länge  von  743  m  und  durch  ein  weiteres 
Felsenthal  gelanjjt  die  Bahn  bis  Eisen- 
brod.  Von  Eisenbrod  bis  Tuniau  durch- 
läuft die  Bahn  eine  durch  seltene  V'ereini- 
fjung  der  Xaturschönheiten  ausgezeichnete 
Gegend.  Zwischen  grotesken  I'elsen- 
gruppen,  bald  in  Thalengen,  parkartig 
gestaltete  Gefilde  durchziehend,  schlängelt 
sich  die  Trace  durch  ein  Gebiet,  das  zu 


'  Anlage  des  2047  m  langen  Tunnels 
'  bei  Kakaus,  hinter  welchem  die  Iser 
!  mittels  einer  .SchifkornbrUcke,  die  an- 
geblich die  erste  EisenbahnbrUcke  dieser 
Art  in  Oesterreich  gewesen  sein  soll, 
übersetzt  wurde.  [Abb.  366,  367. J  Am 
rechten  Ufer  der  Iser,  längs  der  Sandstein- 
wand, geht  es  nach  Tumau,  wo  die  .Süd- 
norddeutsche  Verbindungsbahn  den  An- 


Abh,  jIMi.    Tunnel  und  UcrbrOckc  bei  Kak.<ti<  in  der  Uegcnw.irt.    |N.ich  einer  Ürigin>il-Aufn.ihiiic  von  }l.  Brix.] 


den  schönsten  zählt,  die  Böhmens  Eisen- 
bahnen aufzuweisen  haben.  Schon  auf 
den  früheren  Wegen  krönten  malerische 
Ruinen  die  Felsenh(')hen,  an  denen  die 
Bahn  vorüberzieht.  .Auch  in  dieser  Gegend 
gehören  sie  zum  pittoresken  Sclnnuck  der 
Trace.  Kurz  hinter  Eisenbrod  zwingt  ein 
Bergvorsprung  die  Iser  zu  einer  l>edcuten- 
den  Krilmnumg.  L'm  dieser  nicht  mit  den 
Schienen  folgen  zu  müssen,  wurde  durch 
den  Berg  der  434  7  m  lange  Lischnayer 
Tunnel  gebohrt,  der  gleichsam  das  Thor 
zu  den  malerisciien  Sandsteinfelsenpartien 
bildet,  die  bis  Turnau  die  Bahn  begleiten. 
Aehnliche  Verhältnisse  veranlassten  die 


.schluss  an  die  Tumau- Kralup- Präger 
Bahn  und  durch  diese  in  Kralup  neuer- 
dings an  die  Staatseisenbahn,  beziehungs- 
weise bei  Kladno  auch  an  die  Buschtö- 
hrader Bahn  erhielt.  In  vielfachen  Krüm- 
mungen durcheilt  die  Bahn  von  Tumau 
nordwestwärt.*?  eine  Landschaft,  die  all- 
mählich zu  einem  Hochplateau  heran- 
steigt. L'nweit  des  .Schlosses  .Sichrow 
durclischneidet  sie  diesen  Höhenkamm 
durch  detj  nach  dem  Schlosse  benannten 
Tunnel  (635  lu],  einem  der  längsten,  die 
Böhmens  Eisenbahnen  aufzuweisen  haben. 
.Seine  Herstellung  wurde  durch  die  bösen 
Wetter',  die  aus  den  .Schichten  hervor- 
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drangen,  erschwert.  Ucberdie»  hatte  man 
auch  i^c>;c:)  das  Wasser  anzukämpfen, 
welches  aus  der  .N^ittc  des  lierges  her\or- 
quoll,  wo  dieser  nicht,  wie  an  den  beiden 
Einp^an>^en,  aus  festem,  hartem  Fels,  son-  | 
dern  ans  lettigem  Thon   bestand.  Fast 
zweijährige,  Tag  und  Nacht  ununter- 
tnnchene  Arbeit  war  nothwendig:,  um 
den   Tunnel    zu  vollenden,  dessen  Bau- 
kosten allein  über  '/«  Million  Gulden  in  j 
Ansprach  nahmen.  Aber  die  Ueberwindun^  ' 
des  Herges  war  nicht  die  einzif^e  Aul- 
gabe, welche  der  Bahnbau  hier  fand,  . 
das  Terrain  bot  noch  eine  zweite,  die  I 
L'ebersetzun^  des  .Mohelka-Thales,  dessen 
Thalsohle  etwa  30  m  unter  der  ikhienen-  | 
höhe  He^rt,  durch  den  Sichrower  Viaduct  I 
[Abb.  3(iX]    •  eine  der  schönsten  Kunst-  ' 
bauten  der  ganzen  Bahn.  Aus  Kalk  und  1 
Sandstein  in  zwei  Etagen  in  einer  Höhe  ' 
von  30-3  tit  erbaut,  bildet  dieser  V;ai.!i!Lt 
ein  würdiges  ScitenstUck  zu  den  ähnlichen  . 
Bauwerken    des  Semmerinfif.  die    hier  | 
offenbar   als  X'mMld   vliciitcii.    Auch  die 
Herstellung  dieses  Bauwerkes  erforderte  ^ 
mehr  als  >/,  Million  Gulden. 

nuruh  den  letzten  der  n^lit  'riiiiin.1-, 
durch  welche  die  Bahn  t'Uhrt,  durch  den 
40  Klafter  (76  nt]  langen  Sedlowitzer  | 
Tunnel   kommt  die  Hahn  auf  die  linke 
Hohe  des  Muhelka-Thaies  und  läuft  auf  1 
hohem  Damme  bis  Liebenau.    Unweit  I 
dieser  St  stinii  dm  Llil-richt  die  Bahn  inuuer  ' 
im  Mohelka- 1  hale  weiterzieheud  die  üst-  . 
liehen  Ausläufer  des  Jeschkengebirees.  | 
Tm  die  bedeutende  .Steiifunij  von  I-it  bcnau  , 
[125  m]  nach  Laiigenbruck  2u  Uberwinden,  : 
macht  die  Bahn  eine  6  km  lange  Schleife. 
Die  Bahnlän^e  zwischen   F.iebenau  und 
Längenbruck  beträgt  13  km,  obzwar  die  r 
Luftlinie  zwischen  beiden  nur  4  ktn  misst.  | 
In    der    {genannten    .'schleile    liej^t  die 
Station  Keichenau-Gabloiiz,  nach  welcher 
diese    .Schleife    auch    als  Reichenauer 
Serpentine  bezeichnet  wird,  !>ic  Namens-  ' 
<;leicl(liejt  von  Reichenau  sowie  der  Via-  1 
duct  bei  .Sichrow  mögen  dazu  i^eigetragen  | 
haben,   dass  diese  Strecke  seinerzeit  die  1 
Bezeichnunj^  Klcin-.Scnmierinj^  erhielt,  ein 
Name,  der  übrigens  bei  späteren  Hauten  ■ 
der  Höhiuischeii  Nordbalni  ^leichtälls  zur  1 
Anwendung  kam.  Der  Ivcichcnauer  N'iaduct 
vim    113'7  »i    L;üi;;e   und    I3'3  )ir  Ihthe 

fuhrt  zum  letzten  Male  über  das  Mohelka-  1 


Thal.  Die  Wasserscheide  zvi^ischen  Nord* 
und  Ostsee  erscheint  flberaetzt.  Fast  die 

gleiche  Höhe,  welche  die  Bahn  von 
Liebenau  erklomm,  musste  die  Trace 
wieder  binabziehen.    Das  letzte  Baolos 

dieser  technisch  und  landschaftlich  inter- 
essanten Strecke  lag  in  der  herrlichen 
(iegend  des  Reichenbertjer  Industrie- 
gebietes bis  zum  sii^t  n.i!.r,r,-n  Kranich, 
einer  Anhühe,  die  durch  Spaten  und 
Schaufeln  erniedrigt  werden  mosste,  um 
d<irt  >.k  n  Reichenberger  Bahnhof  errichten 
zu  können. 

Der  erste  Spatenstich  erfolgte  am 
Bahnhofe  zu  I'arJubitz  am  22.  .September 
und  auf  dem  Stationsplatze  zu  iieichen- 
berg  am  13.  October  1856.  Ausserge- 
wöhnlich  gilnstige  Witterung  förderte  den 
Bau«  und  das  Autgebot  von  mehr  al.s 
17.000  Arbeitern  machte  es  möglich, 
das'^  die  StiLcke  Pardubitz-Josefstadt 
[39' 5  *'"J  bereit»  Mitte  October  von  den 
Bauunternehmern  vollendet  übergeben 
wcivict;  ki'tiiitc.  Am  4.  November  1S57 
wurde  in  dieser  Thcilstrecke  der  Betrieb 
aufgenommen.  Am  i.Juni  1H58  war  auch 
schon  I  o  s e  f  s  t a  d  t  -  F  ;i  1  ;^  c  n  d  o  i  f  ' ^  7  •''> km  ] 
und  am  i.  Üecember  desselben  Jahres 
Falgendorf-Turnau  [46*6  j^m]  dem 
Wrkclirc  ü1iijri^\-bcn.  Die  ErülTmm^  >.1<.t 
g;uizen  concessiunirten  Linien  eriolgte  am 
I.  Mai  1859. 

SLbon  bei  reststellun«;  des  Actien- 
capitals  hatten  die  Gründer  den  l'lan 
verfolgt,  einen  Theil  der  Anlagekosten 
durch  ein.  TMnrit 'Us-Anleihe  zu  beschaffen. 
Das  rasche  Fortschreiten  des  Baues  fUlvte 
dazu,  dass  schon  am  8.  Februar  des  Jahres 
1S58  eine  ausserordentliche  (icncr.il\xr- 
siuiimlung  einberufen  werden  musste,  die 
sich  mit  der  Beschaffung  der  fehlenden 
Geldmittel  zu  bLSL-bättiirt-n  britte.  Nach- 
dem die  Anlagekostcn  mit  1 8,000.000  fl., 
das  Actiencapital  aber  nur  mit  1  S,OOO.ooofl. 
fest;(estcllt  \\  nrLii.  handelte  es  sicli  vor- 
Iäuti<f  um  3,000  000  Ii,  die  durcik  Ver- 
mittUmo;  der  Creditanstalt  gleichzeitis:  mit 
der  Ne;;otiirun;i  der  Losank  ilie  der  Kaiserin 
Klisabetli-  imd  der  Theissbahn  beschafft 
wurden.  Noch  im  selben  Jahre  gelangte 
der  Vcrualtunirsrath  zu  der  Ueber- 
zcuiiun^.  dass  das  präliminirte  jVnlage- 
Gapital  zur  Erfüllun«;  aller  Verbind- 
lichkeiten der  Gesellschaft   nicht  aus- 
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reichen  werde,  und  stellte  an  die  Regierung 
das  Ansuchen,  die  Zinsentjarantie  von 
iH,ooo.ooo  auf  20,000.000  ri.  C.-M.  zu 
erhöhen.  Gleicli/eitijj  wurde  die  Re<;ierung 
um  weitergehende  ( lonce.ssion.s-Hetiünsti- 
gungen  gebeten,  wie  .sie  beispielsweise 
die  Orientbahn  und  die  Theissbahn  be- 
züglich der  Vorreclite  bei  Flügelbahnen, 
hauptsUchlich  aber  in  den  Einli'isungs- 


wurde  mit  der  österreichischen  National- 
bank ein  Uebereinkommen  dahin  getroffen, 
dass  diese  dem  Unternehmen  einen 
Escomple-C'.redit  von  l,Hoo.OOO  ft.  ge- 
währte, dessen  Bezahlung  aus  den  lie- 
triebsergebnissen,  beziehungsweise  aus 
den  Garantie-Zahlungen  des  Staates  er- 
folgen sollte.  Die  Erträgnisse  der  Bahn 
wurden   auf  mehrere  Jahre  hinaus  der 


Abb.  Au>u'CLh>luu|i:  Jcr  Si.htni<irnbrUckc  Uber  die  Itcr  bei  Hakau*  jl*«»]. 


Bestimmungen  gesichert  erhalten  hatten. 
Die  Regierung  war  jedoch  keineswegs 
geneigt,  in  Bezug  auf  die  Staatsgarantie 
noch  weitere  Verpflichtungen  einzu;,ehen, 
und  die  ausserordentliche  (.Jeiicralver- 
sammlung  der  Cfesellschaft  vom  27.  Juni 
1859  sah  sich  daher  l>emüssigt,  die  An- 
träge der  Direction  auf  Annahme  einer 
Prioritäts- Anleihe  von  2'1  .Millionen  zu  ^ 
bewilligen.  Da  die  l'nterbringung  der 
Anleihe  mit  Rücksicht  auf  die  BiTsen- 
verhältnisse  jener  Zeit  schwer  oder 
gar  nicht   durchführbar  gewesen   wäre,  ' 


Nationalbank  überwiesen,  und  den  Actio- 
nären  statt  der  Actienzinsen  l'rioritäls- 
Obligationen  al  pari  geboten.  Erst  vom 
Jahre  i.S(>3  an  erhielten  die  Aclionäre  ihre 
Zinsen  baar  bezahlt.  Die  Erträgnisse 
blieben  nur  sehr  gering  und  die  .Staats- 
garantie musste  zur  Ergänzimg  der 
Actienzinsen  in  reichem  .Masse  in  .Xn- 
spnich  genommen  werden.  Obwohl  der 
Staat  jährlicli  etwa  Ooo.ooo  tl.  Garantie- 
zusehuss  zu  leisten  hatte,  reichten  diese 
nicht  einmal  hin,  jene  Verbindlichkeiten 
zu  ».'rfüllen,  die  seinerzeit  den  Acti«mären 
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gegenüber  eiiii;;cgangen  wurden,  da  dies«  1  die  Kohlengruben   von   Schatzlar  dem 

an  Stette  der  5*3%  igen  Verzinsung  nur  |  Verkehr  eröffnen  und  endlich  die  Verbin- 

4  fl.  40  kr.  pro  Actie  erhielten.   Als  der  dun;r  mit  IVt  nssisc^-Schlesien  das  reiche 

Finanzminister  im  jalire  1^63  die  Zaiilung  WaldenHurger  Kohlenrevier  zugänglich 

weiterer  Garantie-Ztischflsse  an  die  Privat-  machen.  Von  Seite  der  österrdditscheii 

hahnen  von  der  lU  t'.iriLTtmjf  abhängig  Repficrun«^  bestandtn  bcnitjlich  dtS  An- 
machte, ddim  vorerst  das  Anlage-Capital  ^  Schlusses  nach  Prcussisch  •  Schlesien  da- 
fcstgestellt  und  die  Betriebs-Rechnungen  mals  iceine  Bedenken,  und  ein  Regienings- 

vom  Finanz-  und  Handelsministerium  als  Kriass   vimi    [nhre    1858   anerkennt  die 

richtig  anerkannt  erscheinen,  kam  die  Nuthwendigkeit  dieser  Verbindung.  Von 

Gesellschaft  in  arge  Verlegenheiten.*)  Die  j  '|>reussischer  Seite  war  jedoch  die  Be- 

Zinsenzahlunjicn  nnissten  suspendirt  wer-  tHn<;;in'^^  rro^tcllt,  dass  diLser  An- 
den, und  in  Gcineinschalt  mit  den  ührif^en  s-t-hlus»  nur  t.lanii  durchgetuhrt  werden 
von  dieser  .Massregel  betroflfenen  Hahnen  sullc,  wenn  gleichzeitig  auch  ein  An» 
trat  auch  die  Sild-nfirtfiU  ■jf'^chc  Verbin-  schluss  hei  Wildenschwert  von  .Seite  der 
dunt^sbahn  in  den  GaianUtsUcit  mit  der  österreichischen  Regierung  gestattet  werde. 
Regierung  ein.  Im  .Schosse  der  eij^enen  [  Die  Uahn Verbindung  bei  VVildenschwert 
Verwaltung  entwickeltLii  ■-i^ii  infolge  die-  wollte  aber  die  Osterreichische  Regierung 
ser  V'erhültnisse  selbst  uiiciijuickliche  Zu-  ,  aus  strategischeu  Gründen  zu  jener  Zeit 
stände,  und  es  fehlte  nicht  an  Angriffen  so*  |  nicht  zulassen  trotz  der  Aufforderung  des 
wnh!  ^egen  Gründer  und  Hauunternehnier,  ;  .\bjreordnetenhauses.  das  schon  bei  Be- 
Ucäien  die  kostspielige  Anlage  zum  Vor-  rathung  des  .Staatsvoranschlajres  pro  1S63 
würfe  gemacht  wurde,  als  auch  gegen  '  denWunseh  aussprach,  die  Regierung  möge 
den  Vi  r\valttmn;'srnt!i.  der  u  ii^ilerholt  in  die  Hinderi.i-^>i  und  die  namentlich  aus 
die  Lage  kam,  Ji  11  Xiiwiul  11  rationeller  strategiseheu  k'ütksichten  erhobenen  üe- 
Gebanmg  und  l>>  t: irlvstiilnun^  >.  ntkräften  |  denken,  welche  der  Fortsetzung  der  Süd- 
zu  müssen,  w  alirLin.!  .iulIi  liicr  als  Urs.u  lu-  norildfitt^Llieii  V'crbiiidiiüLisbahn  bis  nn  die 
der  hohen  Üauktjstcu  die  vom  Staate  pieubsisclie  Grenze  bei  Kimigshain  cnl- 
aus  strategischen  Rücksichten  geforderte  gegenständen,  baldigst  beseitigen,  *da- 
.schwierige  Traceführung  angc^tbLii  mit  der  eigentliche  Zweck  der  für  den 
wurde,  bezeichnend  für  die  I,.igc  Jei  Weltverkehr  ursprünglich  bestimmten 
Gesellschaft  ist  der  Umstand,  dass  die  Anlage  erreicht  und  die  ti  iiinie  Hahn 
Direction  sich  veranlasst  sah,  eine  Anzahl  in  die  Lage  gesetzt  werde,  ihre,  deii  Slaats- 
neuer  Personenwagen  zu  vcik-uiku,  da  schätz  schwer  beliustende  Zinsengaianlie 
»ich  dieselben  als  über^;n^^l;,  erwiesen,  t  zu  enthehren«.  In  der  .Sitzung  des  Ab- 
Die  eigentliche  Ursache  der  minderen  geordnetenhauses  vom  iS.  .November  1863 
Ertragsf'ähigkeit  dieser  Linien  war  in  den  erklärte  das  Abgeordnetenhaus,  dass  es 
leitenden  Krei.sen  dv  i  (  resellschaft  jedoch  die  von  .Seite  der  Regierung  entw  i*.  ketten 
bald  erkannt  worden  und  trotz  der  tinanziel-  strategischen  Rücksichten  gegen  den  .Aus- 
len  Schwierigkeiten  w  urdcn  die  Hestrebun-  bau  von  Kisenbaf.n-Verbindungen  zvvi- 
gen,  die  Unabhängigkeit  von  den  beiden  j  sehen  Bölnnen  und  Prcussisch  -  Schlesien 
Anschlussbahnen  zu  erlangen,  und  eine  ^  gegenüber  den  obwaltenden  Bedürfnissen 
Verbindung  mit  den  preussischen  Bahnen  I  des  Verkehres  und  der  Finanzen  für 
zu  erreichen,  von  der  Direction  mit  aller  nicht  genügend  erkenne,  und  erklärte  es 
Energie  betrieben.  In  erster  Reihe  hatte  I  als  das  dringendste  Bedürfnis  der  \'olks> 
der  Verwaltungsrath  .seine  Aufmerksam-  I  wirthschaft  und  der  Finanzen  Oberhaupt, 
keil  der  Fortsetzung  des  Josetstadt-  d.iss  der  Ausbau  der  projectirten  Ver- 
Schwadowitzer  Flügels  zugewendet.  Der  bindung!»linien  zwischen  Böhmen  und 
Weiterbau  dieser  Zweigbahn  bis  Königs-  IVeus»sisch-Schlesien  ausgelührt  werde, 
hain  I  Königsliaii]  sollte  die  Industriebezirke  In    der   III.   Session   des  Abgeordneten- 

von  Trautenau  und  ^»chatzlar  unmittelbar  ]  hauses  brachte  die  Regierung  eine  Vor- 

mit  der  bestehenden  Eisenbahn  verbinden,  ,  läge  für  den  Bau  der  Fortsetzung  der 

-----  —  Josetst.Klt-.^chwadow  itzer  Flügelbahn  bis 

*)  Vgl.  Bd.  I,  Seite  474  u.  IT.  '  zur  Landesgrenze  bei  Königshain  ein, 
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die  nach  langen  Debatten  endlich  am 
28,  Juni  1865  in  zweiter  und  dritter 
Lesung  angenommen  wurde.  Durch  das 
Gesetz  vom  10.  August  1865  erhielt  die 
Regienmg  die  Ermächtigung,  die  Staats- 
garantie  der  Süd-norddeutschen  Verbin- 
dungsbahn um  den  Betrag  von  25  2.000  tl. 
österreichischer  Währung  Silber  vom  Tage 
der  Betriebsei  Öffnung  der  neuen  Strecke 
[bis  Kimigshainj  zu  erhöhen.  Die  Con- 
cessions-l'rkunde  für  die  innerhalb  drei 


Concession  war  eine  Verzinsung  von 
IG  fl.  50  kr.  pro  Actie  gesichert.  Nachdem 
die  Offertausschreibung  für  den  Bau  zu 
keinem  Ziele  führte,  da  die  Offerenten 
Baarzahlungen  verlangten,  gelang  es  erst 
im  Frühjahre  1866,  einen  Bau-  und 
Lieferungsvertrag  mit  den  Unternehmern, 
Gebrüder  Klein  und  .Adalbert  Lanna,  ab- 
zuschliessen. 

Während  der  Bauarbeiten  traten  die 
Kriegsereignisse   des    Jahres    1H66  ein, 


Abb.  JW.    Viaduct  bei  Sichrow.   (Nach  der  OriKlnaUZelcbnuntf  von  Anton  HUvdAck.] 


Jahren  zu  erbauende  Strecke  Schwadowitz- 
Kt'migshain  wurde  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  am  22.  August  1865  verliehen.  , 

Die  Generalversammlung  vom  4.  .März 
1S65  beschloss  die  Aufnahme  eines 
Frioritäts-Anlehens  zur  Durchführung  des 
Baues.  Bei  .Aufnahme  dieses  Anlehens 
in  der  Höhe  von  4,925.100  tl.  wurde 
gleichzeitig  dem  Finanzministerium  ein 
neuer  Tilgungsplan  vorgelegt,  der  am 
IQ.  März  1866  die  CJenehmigimg  erhielt. 
Den  Actionären  blieb  bis  zur  Rück- 
zahlung der  neuen  Obligationen  die  bis- 
herige Verzinsung  von  9  tl.  pro  .Stück 
garantirt,  nach  K'ückzahhmg  der  neuen 
Obligationen  aber,  bis  zum  Erlüsclien  der 

Cckchlcble  der  Eisenbahnen.  I. 


welche  für  die  .Süd-norddeutsche  Ver- 
bindungsbahn besonders  verhängnisvoll 
waren,  .\bgesehen  von  den  Beschädigun- 
gen des  Bahnkörpers  kam  die  Bahn 
vom  1.  Juli  bis  Knde  .August  in  die 
Hände  des  Feindes,  der  auf  derselben 
mit  fremden  Fahrbetriebsmitteln  den 
Betrieb  führte.  .Andererseits  aber  brachte 
der  Krieg  der  .Süd-norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn den  Vortheil,  dass  in- 
folge der  Friedensverhandlungen  die 
Frage  der  böhmisch-schlesischen  Eisen- 
bahnanschlUsse  endgiltig  geregelt  wurde. 

Trotz  der  schwierigen  Verhältnisse, 
in  der  sich  die  Gesellschaft  befand,  ver- 
folgte  sie  dennoch   mit  Eifer  auch  die 

30 
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Erweiterunn  ilitc<:  Netzes  in  sfidlicher 
Richtung  und  liess  bereits  im  Jahre  1H65 
die  Vorarbeiten  für  eine  Linie  von  Par« 
d  u  h  i  t  z  über  I  g  1  a  u  nach  Z  n  a  i  m  aus- 
arbeiten, der  erste  Schritt  zum  Bau  der 
Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn, die  ihr  Entstein n  in  erster  Linie 
der  Energie  der  Süd-norddeutschen  Ver- 
bindunjgrsbahn  zu  danken  hat.*) 

Das  (^c-cnschaftsc.ipita!  der  StUl- 
norddeutschen  V'erbindungsbalm  bestand 
zu  Ende  des  Jahres  1866  in 
Actiencapital  .  .  .  .  fl.  15.750.000 
Lotto- An  lehen  ....  *  3,150.000 
Prioritäts-Anlehen.  .  .  >  a,  100.000 
Silber-Prioritäts-Anlehen    »  4,925.100 

Die  Anlagekosten  waren  bis  zum 
31.  Deoember  1866  auf  ao'97  Millionen 
Gttlden  gestiegen. 

Die  IcULc-  in  dci  k'cilic  der  ^arantirten 
Bahnen,  die  als  selbststündigc  Unterneh- 
niuntren  infolfje  des  CüiiLes>ions-Cicsttzes 
vom  Jahre  1H54  unmittelbar  /.u^Uinde 
Icamen,  war  die  »Böhmische  We.st- 
bahn«,  die  von  I'ra<x  aus  über  Pilsen 
bis  zur  bayerischen  drenze  gefülirt  wurde. 
Schon  in  der  Geschichte  der  ersten  Pferde- 
Eisenbahnen  wurde  des  Plane«,  eine  Eisen- 
bahn von  Prag  nach  Pilsen  zu  lUhren, 
als  eines  der  ersten  Eisenbahnprojecte 
Oesterreichs  ji;edacht.  **)  Kasprir  Graf 
Sternberg  und  Eugen  Grat  Wrbna  hatten 
sich  bereits  im  Jahre  1835  um  eine  Con* 
cesslun  fiir  eine  ilernrtl;^e  Eisenbahn  be- 
worben. Aut  Grundlage  des  am  30.  Juli 
1827  ertheilten  Privilegiums  kam  aber 
bekanntlich  nicht  diese  Bahn,  sondern 
nur  der  Torso  der  l'rag-Lauaer  l'lerde- 
Etsenbahn  zustande,  deren  späterer  Eigen- 
tliünier  I-'ürst  K:irl  Effon  l""ürstenber)| 
vom  VVeiterbuu  der  Bahn  bis  PiUen 
enthoben  wurde.  Im  Laufe  der  Jahre 
wurde  von  vi. :  s  Jiit;denen  Seiten  der 
Plan  des  Baues  einer  Prag-Pibener 
Bahn  verfolgt.  Am  3.  Mai  1842  er- 
warb sri;:ar  (]rat"  Wilhelm  Wurml^ranJ 
die   vurläuHge    Bewilligung    zum  Bau 


•)  Vgl.  Bd.  1.   K..nta,  '(lescliiehtc  der 
Eisenbahnen   Oesterreiehs    vom  Jahre 
bis  7nr  lieuenw.irt'  I 

♦*.>   Vgl.   bd.    l.,  IScilC    ia>.  ; 


einer  Pferdebahn,  die  als  Eortsetzunj^ 
der  Prag-Lanaer  Eisenbalm  gegen  Bud- 
weis  gedacht  war.  Doch  auch  cUe  Staats- 
verwaltnnt;  selbst  hatte  vielfache  Vor- 
arbeiten tUr  den  Weiterbau  dieser  Linie 
in  der  Richtung  gegen  Bayern  gepflogen, 
aber  keine  dieser  Bemühungen  tSoU 
zu  irgend  einem  Ziele. 

In  dem  zwischen  Oesterreich  und 
Bayern  abgeschlossenen  .Staatsvertra;;e 
vom  21.  Juni  1851  wurde  vereinbart, 
dass  beide  Regierungen  »die  nötbiurcn 
Voruntersuchungen  bezüglicli  einer  \'er- 
bindung  des  bayerischen  Bahnsystems 
mit  den  k.  k.  Eisenbahnen  in  lähmen 
vr'rn<.'!u)ien  lassen,  und  sndann  liicrnber 
die  geeignete  Vereinbarung  treffen  wer- 
den«. Der  Artikel  13  des  Staatsvertra- 
ges der  betheihVten  Re^ienniijen  vc-n; 
21.  April  1856  bestimmte,  dass  die  öster- 
reichische Regierung  die  Verbindlichkeiten 

der  Herst ellun«^  einer  Eiseid\'i1ui  \  i>n  IVay 
über  Pilsen  an  die  böhmisch-bayensche 
Grenze  zu  übernehmen  habe,  wogegen 

die  kr>nl--iieli  baveriselie  Rei^ierung  sich 
verpflichtete,  den  unmittelbaren  An- 
schluss  der  von  Nürnberg  nach  Regens- 
iMn  jj;  zu  führenden  Eisenbahn  .in  die  er- 
wälmte  Linie  durch  eine  bis  an  die 
Landesgrenze  reichende  Bahn  zu  bewerk- 
stelligen. 

Im  Jahre  1856  bewarben  sich  der 
Grosshändler  Leopold  Ritter  von  L  ä  m  m  el 

im  Vereine  mit  den  Fürsten  Clemens 
Lothar  Metternich,  Alfred  von  Win- 
dischgrätz  und  Manmilian  von  Thum 
und  Taxis  um  eine  (^oncession  für  ein 
Eisenbahnnetz  mit  den  Linien:  Von 
Prag  Ober  Pilsen  nach  Taus  an  die 
baverische  Grenze  mit  FlUgelbalnien  nach 
Radnitz  und  Wegwanow,  ferner  für 
eine  Eisenbahn  von  Pilsen  über  Eger 
an  die  baverische  Grenze  und  endlich 
liir  eine  Eisenbahn  nach  Karlsbad 
sowie  für  eine  Eisenbahn  von  Pilsen 
nach  Budweis.  Sie  erhielten  diese  Con- 
cession  am  6.  Februar  1857  mit  der 
Zusicherung  einer  Staatsgarantie  für  ein 
Anla;^e-Gapital  von  30  .Vlillionen. 

Mit  Beziehung  auf  diese  Concession 
wurde  mit  der  kiniiglich  bayerischen  Re- 
<lieruti>:  eine  weitere  Uebereinkunft  vom 
20.  .Scpteniber  1S5S  getroffen,  in  welcher 
der  Ansclüusspunkt  der  böhroisch-bayeri- 
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sehen  Bahnen  bei  Furth  bestimmt  und 
als  Endtermin  für  die  BauvollendunK 
der  beiderseitij^en  Bahnen  das  Jahr  1862 
festgesetzt  wurde. 

Zwischen  den  Concessionären  trat 
jedoch  Uneinigkeit  ein,  und  der  Haupt- 
concessionär  Ritter  von  Lämmel  war  unter 
den  sich  immer  schwieriger  gestaltenden 
Verhältnissen  jener  Zeit  nicht  in  der 
Lage,  die  nöthigen  Geldmittel  für  den 
Eisenbahnbau  aufzubringen.  Bei  Fest- 
stellung der  Statuten  halte  überdies  die 
Regierung  die  Staatsgarantie  auf  ein  (Ka- 
pital von  20  Millicmen  herabgesetzt. 

Gedrangt  durch  die  in  dem  Staats- 
vertrage eingegangenen  Verpflichtungen 
leitete  die  Regierung  vielfache  Verhand- 
lungen mit  den  Concessionären  ein,  die 
jedoch  nur  dazu  führten,  dass  diese  die 
Concession  zurücklegten.  Unter  diesen 
Umständen  kam  der  Regierung  das  Ge- 
such der  (iebrüder  Klein,  Adalbert 
Lanna,  H.  L).  Lindheim,  Franz 
Richter  und  der  Präger  Eisenindustrie- 
Gesellschaft  zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Eisenbahn  von  Prag  über  Pilsen  an 
die  bayerische  Grenze  sehr  willkommen. 
Die  Concessionswerber  verlangten : 

a)  Dass  die  Staatsgarantie  bis  auf  ein 
(Kapital  von  24,000.000  tl.  erhöht  werde ; 

b)  dass  ihnen  gestattet  werde,  dieses 
Capital  durch  Hinausgabevon  8,000.000  fl. 
in  Actien  und  16,000.000  fl.  in  Prioritäts- 
Obligationen  zu  decken ; 

t)  dass  1 2,000.000  fl.  dieser  Pioritäts- 
Obligationen  mit  85",,  ihres  Nomi- 
nalwerthes  durch  Vermittlung  des  Staates 
belehnt  werden.  .Nlinister  Toggenburg 
rechtfertigte  in  seinem  Berichte  vom 
30.  Jidi  1859  das  abnorme  Verhältnis 
zwischen  der  Summe  der  Prioritäts-Obli- 
gationen und  der  hinauszugebenden  Actien 
durch  die  ungünstigen  Zeitumstände , 
welche  der  Minausgabc  neuer  Industrie- 
actien  im  Wege  stünden,  und  durch  die 
Nothwendigkeit,  den  Bau  der  Böhmischen 
Westbahn  durch  alle  gesetzlich  zulässigen 
Mittel  zu  fördern. 

Der  Finanzminister  erklärte  sich  be- 
reit, die  Fielehnung  der  Prioritäts-Obli- 
gationen durchzusetzen.  Sein  gleichzei- 
tiger Vorschlag,  die  ursprüngliche  Con- 
cession einfach  an  die  neuen  Concessions- 
werber zu  übertragen,  erwies  sich  jedoch 


schon  aus  dem  Grunde  undurchführbar, 
weil  sich  für  einzelne  der  in  der  genann- 
ten Concession  enthaltenen  Linien  andere 
Bewerber  bereits  gemeldet  hatten,  und 
die  .Staatsverwaltung  hei  der  Ertheilung 
weiterer  Conce.ssionen  sich  freie  Hand 
lassen  wollte. 

Bemerkenswerth  ist  die  Auff^assung, 
welche  die  Regierung  in  Bezug  auf  die 
Tariffrage  dieser  Bahn  bethätigte.  Der 
Handelsminister  erklärte,  -dass  schon  im 
Interesse  der  Staatsgarantie  auf  der  frag- 
lichen   Bahn    gegenüber    dem  Exporte 


Abb.  36g.  KarUtetn.  [DOhmUche  Wcslbahn  ] 

nach  Bayern  ein  allzu  niedrig  er  Tarit 
nicht  wUnschenswerth  sei«,  und  in  dem 
vom  Handelsministerium  verfassten  Con- 
cessions-Entwude  wurde  wesentlich  dar- 
auf Werth  gelegt,  dass  der  Staatsver- 
waltung das  Recht  der  Erhöhung  der 
Tarife  vorbehalten  bleibe. 

Um  eine  Beschleunigung  des  Baues 
zu  erzielen,  verfügte  der  Handelsmi- 
nister, dass  den  Concessionswerbem 
noch  vor  Ertheilung  der  Concession 
die  provisorische  Bewilligung  zum  Bau- 
beginne crtheilt  werde,  jedoch  ohne 
Anwendung  des  E.xpropriationsrechtes, 
und  zwar  auf  eigene  Ciefahr  der  Unter- 
nehmer gegen  Vcrziclitleistung  auf  jeden 
wie  immer  gearteten  .Anspruch  im  Falle 
der  Niclitverleihung  der  angesuchten  Con- 

30' 
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cession  —  ein  Vorf^an;;,  der  ührij^ens  schon 
bei  frühere»  Eisenbaim-Untentchniungeii, 
wie  bei  der  Wien -Raaber  Bahn,  der 
F3uschtöhradcr  Eisenbahn  und  anderen 
geUbt  worden  war. 

Nachdem  durch  die  a.  h.  Ent» 
Schliessung  vr.m  5.  September  I*^^o  die 
Anträge  der  Kegicruiig  und  gleiciucitig 
auch  der  Veraticht  der  ursprtintiHchen  Con* 
cessinnäik.  y;enehniiy;t  worden  war,  er- 
folgte die  Ausfertifjimg  der  Concession  vom 
8.  September  1S59,  durch  welche  den 
vorgenannti. n  Hcwcrbeni  dn'~  ausscliliess- 
liche  Kecht  zuui  Bau  einer  Locomotiv- 
Etsenbahn  von  Pra^  (Iber  Pilsen  bis  an 
die  bayerische  Grenz«.  lah'it  einer  Zweig- 
bahn von  Uoloubkau  nach  Kadnitz  und 
W'egwanow  ertheflt  wurde.  Ueherdies 
wurden  V'orrcchte  bezüjiüch  einer  Eisen- 
bahn von  Pilsen  nach  £ger  bis  an  die 
bayerische  Grense  und  iüreine  von  Pilsen 
nach  itudwcis  zu  bauend«  Eisenbahn  zu- 
gestanden. 

Die  im  ursprünglich  concessionirten 
Netze  enthaltene  Linie  Karlsbad  -  Kger, 
war  als  natürliche  Fortsetzung  der  ^Strecke 
Teplitz-Karlsbad,  für  welche  letztere  die 
Aussig-Teplitzer  Bahn  bereits  die  Bewilli- 
gimg  zu  den  Vorarbeiten  erlangt  hatte, 
aus  der  Concession  ausgeschieden  worden. 

Die  (larantie  erstreckte  sich  auf  ein 
wirklich  verwendetes,  die  Maximalsumme 
von  24,000.000  fl.  nicht  überschreitendes 
Anla<ic-Capital.  Den  Actioniiren  wuruc  ge- 
stattet, das  Actiencapital  auf  ><,ooo.ooo  tt. 
zu  beschränken  und  Prioritäts-Obligationen 
in  der  Höhe  von  16.000.000  fl.  auszusieben. 
Nachdem  sich  jedoch  die  l'nm(">y;lichkeit 
herausstellte,  selbst  dieses  j^erin^e  Actien« 
Capital  zu  beschatlen,  schlössen  die  Cicbrü- 
der  Klein  mit  den  übrigen  Concessionären 
einen  Hau-  und  Lieterun^svertra«;  [vom 
19.  Auyust  iSfx)]  ab,  in  welchem  sie  sich 
verptliclitelen,  nicht  nur  die  Bahn  von 
Prag  Uber  Pilsen  bis  an  die  bayerische 
Grenze,  und  die  Fli^dbahn  nach  Radnitz 
und  WctC^vanow  zu  erbauen,  sondern  auch 
die  Fahrbctriebsniiltel  und  den  Fundus 
niNtnu  tiis  betzustellen,  wenn  ihnen  sämmt- 
liche  Actien  und  Prioritäten  in  der 
Pauschalsumme  vm  24,000.000  tl.  über- 
lassen werden.  Dicsii  X'ertrag  erhielt 
die  ministerielle  C  u  nehniiminn,  worauf 
am  2J.  Üctuber  iHoo  an  Stelle  eines  be- 


reits am  17.  Februar  1*^60  getnjffenen 
L'ebereinkommens,  welches  die  Geld- 
gebarung der  Bdhmiachen  Westbahn 
regeln  snüto,  das  ^Erneuerte  Teber- 
einkommen  zur  Conccssions  - Ur- 
kunde vom  S.September  1859«  zu* 
Staude  kam.  in  w  elclieiri  gestattet  wurde, 
das  Anlage-Capital  zur  Hüllte  in  Actien 
und  zur  anderen  Hälfte  in  Priorität«« 
Obligationen  auszugeben. 

DieCreditansUilt  übemahmdie  Haftung, 
dass  die  hei  ihr  deponirten  Actien  und 
Prii ii'itäts-OMii^af ioiu'ii  nur  an  i-lie  Bau- 
imternehmer  Gebrüder  Klein  mi  Sinne 
des  Bauvertrages  ausgefolgt  werden. 
Mit  a.  h.  Entscliliessun^  v(-!n  5.  Pl- 
cember  1860  erfolgte  die  Genehmigung 
der  Gesellschafts-Statuten,  worauf  sich 
am  13.  Deccmber  die  k.  k.  priv. 
Böhmische  Westbahn,  beziehungs» 
weise  der  diese  Gesellschaft  repräsen- 
tirende  V'eru  iltungsrath  constituirte.  Dem 
ersten  Verwaltungsrath  gehörten  u.  A. 
auch  Josef  Freiherr  v.  Kalchbetig  und 
.Ministerialrath  Adalbert  Ritter  von  ' 
Schmid  an. 

Die  Trace  der  Böhmischen  Westbahn 
führt  vom  Ausgangspunkte  bei  .Smichow 
vonviegend  in  Steigungen  zuerst  in 
südwestlicher  Richtung  den  Biegungen 
des  BerauntlussLS  fnl^eiui.  an  Karlstein 
[Abb.  369J  vorUber  nach  Berauu  Uber  Zdic, 
Hofowitz  bis  Zbirow,  wo  eine  secundäre 
Wasserscheide  zwischen  der  Donau  und 
der  Elbe,  beziehungsweise  zwischen  dem 
Schwarzen  Meere  imd  der  Nordsee  über- 
setzt wird.  Die  grüsste  Steigung  in  der 
Richtung  von  Prag  bis  zu  dem  letztgenann- 
ten Punlfti:  betrügt  i  :  100,  das  grösste  Ge- 
fälle I  :  150.  Von  der  Wasserscheide  aus 
fällt  die  Bahn  bis  zu  ihrem  Anschlüsse 
an  die  bayerische  Ostbahn  und  beträgt 
das  .Maximalgefälle  dieser  Strecke  i  :  95. 
Die  Bahn  berührt  auf  ihrem  Zuge  von 
Prag  die  wichtigen  Industrieorte  Rokitzan, 
Chrast,  Nürschan  und  Taus.  Ausser  ein- 
zelnen FelsensprengJmgen  waren  keine 
besonderen  Bauschwierigkeiten  zu  über- 
winden. I  riter  den  bedeutenderen  Bau- 
werken sind  die  Brücke  über  den  Beraun- 
fluss  bei  Mokropetz,  die  L'slavabrücke  bei 
Pilsen  und  die  Brücke  über  die  Kadbusa 
bei  llolleischen  und  die  steinernen  Bogen- 
brücken    bei    Slaschow    und  Kokitzao 
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[vgl.  Abb.  .^70 — 374]  cnvähnenswcrth.  Die 
grösseren  lirilcken  waren  ursprünglich 
Schit  kornbrCScken.  Die  Berann-Urilcke  bei 
Mokropetz  sowie  die  Staschower  Hrtlcke 
wurden  durch  Hochwasser  im  Jahre  1S72 
zerstört,  auch  die  anderen  Schilkorn- 
brücken  wurden  alsbald  reconstruirt.  [Die 
beireffenden  Abbildungen,  nach  photogra- 


NUrnberg  bis  Furth  im  Walde,  am 
20.  September  lSf)i]  dem  Betriebe  über- 
gebenhatte. Das  6*7 /fW  langeVerbindungs- 
stück  der  Bahn  von  Furth  bis  zur 
böhmischen  Clrenze  übernahm  die  Böhmi- 
sche Westbahn  in  Pachtbetrieb.  Am 
2t).  Juni  1862  konnte  auch  schon  die 
erste  Locomotive  die  .Strecke  .Skurnian 


Abb.  370.  ü«raun-IirUckc  bei  .Mokropctx.    [Nacb  dein  Einaturic  im  Jabre  1473.] 

phischen  .Aufnahmen  aus  dem  Atelier  und  I'rag  durchfahren,  am  14.  Juli 
W.  Rupp  in  Prag,  stellen  diese  Objecte  zwischen  Prag  und  Pilsen  die  feierliche 
noch  vor  der  Reconstruction  dar.]  Eröftnungsfahrt  vorgenommen  und  am 
Der  Bau  begann  am  7.  Mai  iSGo  in  folgenden  Tage  die  ganze  Hauptstrecke 
der  Strecke  Pilsen-Taus,  jener  in  der  [lX4"i  A*;//]  dem  Betriebe  übergeben  werden. 
Strecke  Prag -Pilsen  im  F'rühjahre  1861  Die  Trace  der  Hauptbahn  hatte 
und  wurde  mit  aller  Beschleunigung  \  namentlich  in  der  .Strecke  Prag-Skurnian 
durchgeführt,  so  dass  am  15.  October  1861  1  gegen  das  ursprüngliche  Project  namhafte 
schon  die  Theilstrecke  .Skurnian  bis  zur  '  .Abiinderungen  erfahren.  Die  projectirte 
bayerischen  (irenze  ["JO'i)  kin]  dem  Be-  Flügelbahn  erhielt  stigar  eine  ganz  an- 
triebe übergeben  werden  konnte,  da  bis  dere  Richtung.  Sie  sollte  nach  der  Con- 
dahin  auch  die  bayerische  Ostbahn  die  cessions-Urkunde  vom  .Ausmündungs- 
letzte   Theilstrecke    ihrer    Linien    [von  ,  punkte  Holoubkau  nach  Radnitz  und  W'eg- 
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wanow  fuhren,  doch  schon  im  Jahre  1860 
hatten  die  Concessionni  i.  Lii  in  Ministerium 
em  neues  Project  vorj;cle^l,  in  welchem 
Chrast  als  Ausgangspunkt  und  Ober- 
Stupno  [Radnit^T  a!«  End^^'ation  an<;e- 
noiiuucu  w  urde.  Dickür^ere  LinieClirast- 
Radnitz  [<r9  ^»2]  erhielt  am  18.  Mai  1863 
die  behördliche  Genehmigung  und  zu  Ende 
des  Jahres  waren  die  Unter-  und  Über- 
h.iuarheiten  fast  his  zu  ilirem  Ende  ge- 
ditticn.  Das  wichtigste  Bauwerk  in 
dieser  Strecke  war  der  Viaduct  zur 
L'ehersetrung  des  Klabawa-Thales.  Um 
die  Benützung  dieser  in  das  Kadnitzer 
Kohlenrevier  lührenden  Bahn  früher  zu 
ermöglichen,  hatte  die  Bahnuntemehmung 
ein  38  Hj  hohes  und  190  m  langes  Holz- 
provisorium in  sechs  Stockwerken  mit 
13  Oeffnungcn  hergestellt,  so  dass  am 
2.  April  ;iue)i  die  Eröffhuns;  dieses 

Flügels  statttiiidcu  konnte.  Im  Octubcr 
1863  war  auch  der  definitive  Viaduct 
[Abb.  375]  vollendet,  sn  dass  an  diesem 
Zeitpunkte  die  concessionirten  Strecken 
vollständig  ausgebaut  erachienen.  Während 
der  Kriegsereignisse  des  Jahres  1866  war 
der  Betrieb  durch  sechs  Wochen  unter- 
brochen und  wurden  aberdies  mehrere 
BaiinbifCte  zerstört. 

Bis  Ende  de«  Jahres  l8t>6  hatten 
die  Antagekosten  die  Summe  von 
2  1*7=;  Millionen  erreicht,  die  durch 
das  Gesellschafts-Capital,  bestehend  aus 
60.000  Stack  Actien  ä  200  fl.  und 
;o.ooo  Prioritäts-Obligatinnen  ä  300  fl. 
gedeckt  waren.  Die  Ertragsresultate  der 
Böhmischen  Westbahn  blieben  hinter  den 
gehegten  Erwartungen  zurück  und  die 
Zinsengarantie  des  Staates  musste  den 
Ausfall  decken.  Als  nach  dem  oft- 
crwilhnten  Erlass  des  Finanzministeriums 
vom  23.  März  1863  die  auf  die  Staats- 
garantie angewiesenen  Eisenbahnen  ihre 
Anspn'lcVie  in  immer  entschiedenerer 
Weise  verfochten,  trat  auch  die  Böhmische 
Westbahn  in  den  Garantiestreit  mit  der 
Regierung  ein. 

Die  immer  steigenden  Zuschüsse,  die 
der  Staat  aus  dem  Titel  der  Staats- 
garantie zu  /.ahlun  hatte,  und  die  bei 
der  damaligen  Finanzlage  des  Staates 
mehr  als  sonst  ins  Gewicht  fielen,  mehr 
aber  noch  tlas  Gebaren  mancher  sub- 
ventionirter  Unternehmungen  hatten  schon 


mit    Beginn    der    Sechziger-Jahre  die 
öffentliche  Meinung  in  hohem  Masse  be- 
schäftigt.   Die  Stimmung,  die  zu  jener 
j  Zeit  die  massgebenden  Kreise  beherrschte, 
'  wird  am  lu-sten  durch  die  .'Xiisftihrnngen 
gekeunzticlmet,  die  Staatsministcr  Ritter 
j  V,  Schmerling  am  29.  October  1863 
im    Abgeordnetenhause    vorbrachte.  Er 
,  sagte  unter  Anderem ; 

»Wenn  wir  uns   erinnern,   dass  die 
Refjiening-    [bei  EinfülirLuii;  der  Staats- 
,  garantie]    »kaum   in  der  Luge  gewesen 
I  wäre,  der  damaligen  Strömung,  die  dahin 
ging,   um  jeden  Preis  und  nach  allen 
Richtungen    luscnbahnen    zu  schaffen, 
Einhalt  zu  thun,  so  werden  wir  es  be- 
greiflich finden,  dass  hierin,  vielleicht  in 
einer  gewissen  Beziehung  des  Guten  zu- 
I  viel  geschah  .  .  .«     »Auf  den  allgemei- 
'  nen    Ruf  iiaeli    Eisenbahnen,   auf  den 
!  Enthusiasmus,  mit  w  elchem  sich  die  Be- 
völkerxmg  dieser  Frage  bemächtigte,  ist 
dann  begreiflicherweise  eine  Enttäuschung 
eingetreten.     Man    hat    gesehen,  dass 
Manches  von  dem,  was  man  erwartete, 
nicht   in  Ert'üllung  gegangen,  dass  aber 
das   Gewisse   geblieben   ist,  bestimmte 
Anforderungen  an  den  Staatsschatz,  die 
I  jetzt  die  Steuerpflichtigen  zu  tragen  babt  n. 
Bringe  ich  damit  noch  in  Verbindung, 
dass  man  beim  Baue  der  Eisenbahnen, 
um  nicht  das  strenge  Wort  auszusprechen, 
;  mit  grossem  Leichtsinne  und  oft 
wirklich   mit  Versch wendungs- 
I  sucht    vorgegangen    ist,    erw.ihne  ich 

I ferner,  dass  die  Verwaltung  selir  vieler 
dieser  Unternehmungen  nicht  darnach 
ist,  tjm  dem  Rnblicum  Vertrauen  /u  ^^c- 
j  währen,  so  finde  ich  ganz  begreitlich, 
dass  man  gegenwartig  dieser  Angelegen- 
j  heit  etwas  ernster  an  den  I.eib  ;;eht.  und 
die  Regierung  ihrerseits  begreift  diese 
ZeitstrOmung.c 

SchfMi  in  der  ersten  Sessina  des  Ab- 
geordnetenhauses [1861  —  1862J  hatte  mau 
sich  eingehend  mit  der  Frage  der  Staats- 
garantie beschäftigt,  und  bei  Berathung 
des  Staatsvoranschlages  hatte  das  Ab- 
geordnetenhaus Ober  Antrag  des  Finanz- 
ausschusses die  RcL^ierung  zu  einem 
rigoroseren  Vorgehen  gegen  die  garaii- 
tirten  Eisenbahnen  aufgefordert. 

In  erster  Reihe  war  es  die  Kaiserin 
I  Elisabeth- Bahn,  welche   die  geänderte 
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Taktik  der  Regierung  zu  fühlen  bekam. 
Fast  unmittelbar  nach  Eröffnung  ihrer 
letzten  Strecke  unterbreitete  der  Verwal- 
tungsrath der  Kaiserin  Elisabeth- Bahn 
am  27.  November  1861  dem  Finanz- 
ministerium das  Ansuchen  um  Gewäh- 
rung eines  mit  4%  zu  verzinsenden 
Vorschusses  in  der  Höhe  von  wenigstens 
()OO.ooo  fl.  mit  der  Begründung,  dass 
der  voraussichtliche,  durch  die  Staats- 
garantie zu  dockende  .\usfall  des  ersten 
Betriebsjahres  über  l,784.ocx>  fl.  betra- 
gen werde.  Finanzminister  Plener  lehnte 
dieses  Ansuchen  mit  der  Begründung  ab, 


die  Kaiserin  Eli.sabeth-Bahn,  die  Süd- 
norddeutsche  Verbindungshahn  und  die 
Theiss- Eisenbahn,  welche  bisher  die 
Staatsgarantie  durch  derartige  Voraus- 
bezahlungen in  Anspruch  genommen 
hatten,  die  Verständigung,  dass  der 
Finanzminister  künftighin  an  keine  der 
vom  Staate  garantirten  Verkehrs-Unter- 
nehmungen irgend  eine  Zahlung  leisten 
werde,  bevor  nicht  das  Anlage-Capital 
festgestellt,  die  Betriebsrechnungen  ge- 
prüft und  vom  Finanz-  und  Handels- 
ministerium als  richtig  anerkannt  worden 
seien. 


W 


Abb.  }7l.   Uilava-BrUcko  bei  Piltcn 


dass  die  Staatsverwaltung  erst  nach  Ab-  ] 
lauf  des  auf  die  Betriebseröffnung  der 
gesammten  Bahn  folgenden  Jahres  ver- 
pflichtet sei,  Zuschüsse  an  die  Gesell- 
schaft zu  leisten.  Am  20.  October  1862 
wurde  jedoch,  da  der  Verwaltungsrath 
erklärte,  dass  die  finanzielle  Lage  der 
Gesellschaft  eine  so  bedrängte  geworden, 
dass  es  ihr  ohne  Vorschuss  nicht 
mehr  möglich  sei,  die  fälligen  Acceptc 
einzulösen,  der  Betrag  von  900.000  fl. 
angewiesen.  Für  die  erste,  sechzehn  .Mo- 
nate umfassende  Betriebsperiode  wurde 
von  der  .Staatsverwaltung  als  Zuschuss 
an  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  der 
Betrag  von  i,Soo.ooo  fl.  in  Aussicht 
genommen,  so  dass  abzüglich  des  Vor- 
schusses von  900.000  fl.  noch  ein  Be- 
trag in  derselben  Höhe  in  das  Budget 
eingestellt  werden  musste.  Durch  den 
Erlass   vom    23.  .März    1863    erhielten  | 


Die  Feststellungen  des  .Anlage-Capitals 
bei  den  einzelnen  Gesellschaften  waren 
keineswegs  so  einfach  und  die  vom 
k.  k.  Finanzministerium  hiezu  bestellte 
Commission  hatte  zu  diesem  Zwecke 
langwierige  Erhebungen  und  Unter- 
suchungen zu  pflegen. 

Insbesondere  waren  es  die  Kosten 
der  Geldbeschaffung,  die  Tanti»''men  des 
Verwaltungsrathes,  welche  die  Regierung 
in  erster  Linie  zu  bemängeln  hatte.  Die 
Lage  der  betroffenen  Bahnen  wurde 
durch  die  erwähnte  .Massregel  des  Finanz- 
ministers eine  Uberaus  schwierige.  Auf 
Veranlassung  des  Verwaltungsrathes  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  überreichte  eine 
gemeinschaftliche  Deputation  der  Ver- 
waltungsräthe  dem  Finanz-  und  Staats- 
minister am  23.  April  eine  (^ollcctivein- 
gabe,  in  welcher  der  .Standpunkt  ver- 
treten war,  dass  die  vom  Finanzministerium 
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Abb.  37a.  Radbuta-UiUckc  bei  HolIcUchcii 


{ictnifft-ncn  Entschlicssuij^en  in  oft'cncm 
W'iderspruchc  mit  den  wolilerworbenen, 
von  Sr.  Majestät  dem  Kaiser  sanctionir- 
ten  Rechten  der  Gesellschaften  stehen. 
»Zwei  Keclite  sollten  für  die  Actionäre 
der  {^arantirten  Kisenbahnen  testhestehen  : 
das  Recht  aut  jiihrlicheii  füntproccntij^en 
Interessen^enuss  und  das  Keclit,  diese 
fünlprocentijfcn  Interessen  halbjiihri;;  zu 
beziehen.  Die  Finanz^eschiclite  Oester- 
reichs hat  trübe  Erinnerungen  aufzu- 
weisen,« führte  die  in  entschiedener 
Sprache  gehaltene  Eingabe  weiter  aus, 
>  wiederholt  wurden  dem  .Staatscredite 
die  schwersten  W'imden  geschlajren,  weil 
man  übernommene  Verpfliclitunj^en  nicht 
einhielt.  Nicht  blos  der  finanzielle,  son- 
dern auch  der  politische  ( Kredit  (Öster- 
reichs würde  eine  schwere  Einbusse  er- 
leiden, wenn  die  Re^rierun«;  an  dem  ge- 
fassten  Beschlüsse  festhielte,  und  von 
des.sen  ( lonsequenzen  nicht  noch  recht- 
zeitig zurückschrecke.  —  Die  wahre 
Grundlage  der  constitutionellen  .Staaten 
ist  und  bleibt  die  unerschütterliche 
Achtung  vor  dem  erworbenen  Rechte. 
Wir  stellen  nicht  an.  zu  sagen,  dass  es 
eine  unglückliche  Politik  sein  würde, 
um    materieller  Ersparungen    von  noch 


zweifelhaftem  L'iti- 
fang  willen,  einen 
moralischen  und  po- 
litischen Verlust,  eine 
Nietlerlage  auf  sich 
zu  nehmen,  die  zehn- 
fach schwerer  trage 
als  jene,  und  welche 
die  kaiserliche  Re- 
gierung vor  dem  In- 
und  .•\uslande  com- 
promittirt.« 

Diese  Stichpro- 
ben mögen  die  Ton- 
art bezeichnen,  die 
v(m  .Seite  der  IVivat- 

Unternehnuingen 
gegen  die  Regierung 
angeschlagen  wurde, 
und  die  in  weite- 
ren Schriftstücken 
in  noch  schilrferer 
Weise  zum  .Xus- 
drucke  kommt. 
Das  Finanzmini- 
sterium erledigte  durch  die  Erlässe  vom 
^3.  Mai  1S63  die  Eingabe  des  Verwal- 
tungsrathes  der  Kaiserin  Eli.sabeth-Bahn 
und  der  Theiss-Eisenbahn-Ge.sellschaft 
in  einer  wesentlich  gleichlautenden  Zu- 
.schrift  dahin,  dass  der  .Staat  keineswegs 
ein  gewisses  Reinerträgnis  des  .\ctien- 
capitals  oder  der  durch  Obligationen 
beschallten  l-'onds  gew.Hhrleistet  habe, 
sondern  ein  5"2procentiges  Reinerträg- 
nis des  nach  den  Bestimmungen  der 
(^once.ssions-Urkunde  zu  berechnenden 
A  n  I  age-(Ia p i  t  a I s.  Stelle  sich  die.«ies 
.■\nlage-( Kapital  niedriger  als  das  durch 
.\ctien  oder  Obligationen  beschaffte  Kapi- 
tal, so  wird  allerdings  der  Zuschuss,  den 
der  .Staat  leistet,  nicht  hinreichend  sein, 
die  -Auslagen  für  die  fünfprocentige  Ver- 
zinsung imd  für  die  Tilgung  des  letzteren 
(Kapitals  zu  decken.  Welchen  Beschluss 
div  ( lescllschaft  in  solchem  Falle  fassen 
wird,  bleibe  ihr  anheimgestellt.  Für  den 
.Staat  reiche  die  Zahlungsverpflichtung 
nicht  weiter,  als  es  die  Gonccssions-L'r- 
kundc  bestimmt.  Dass  in  den  von  der 
Staatsverwaltung  genehmigten  .Statuten 
eine  fünfprocentige  Verzinsung  der.\ctien 
bestimmt  sei,  ändere  an  dem  .Wasse  der 
staatliehen   Verpflichtung  nichts,  indem 
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das  Recht  der  Actionäre  an  die  selbst- 
verständliche licdin^un^  ticknUpft  sei, 
dass  die  Gesellschaft  fü^fp^occnti^e  Zin- 
sen auch  wirklich  vcrthcilen  kiinnc.  Das 
Finanzministerium  anerkenne  auch  keine 
Verpflichtung,  Zuschüsse,  welche  zu  den 
Mindereinnahmen  eines  Betriebsjahres 
schon  w  a  h  r  e  n  d  desselben  verlangt 
werden,  zu  erfolgen. 

Uebrigcns  wurde  der  Theiss-Eisenbahn- 
Gesellschaft  trotzdem  ein  solcher  vor- 
lilufiger  Zuschuss  bewilligt.  Der  Kaiserin 


I  Unternehmens  erhielt  daher  die  VcrsUtn- 
digung,  dass  das  Finanzministerium  eine 
Verpriichtung  zur  Leistung  von  Zuschüs- 
sen während  eines   Retriebsjahres  nicht 
I  anerkenne,  jedoch  bereit  sei,  bei  beson- 
'  ders  rücksichtswürdigen  Umständen  der 
1  Gesellschaft  Erleichtenmgen  zu  verschaf- 
I  fen.  Der  Verwaltungsrath  der  Böhmischen 
I  Westbahn  hatte  sich  in  einer  separaten 
Eingabe   vom   iH.  .April   in   Bezug  auf 
den  Fälligkeitstermin  der  Zuschüsse  den 
Anschauungen   der    genannten  Bahnen 


Abb.  37)   SUkChuwcr-RrOcke.    (Vor  dein  Elnitunc].  * 


Elisabeth-Bahn  ist  die  Zusicherung  er- 
theilt  worden,  dass  auch  vor  der  bereits 
eingeleiteten  definitiven  Feststellung,  I*rU- 
fung  und  Richtigstellung  des  Anlage- 
Capitals,  Zuschüsse  in  runden  .Summen  in- 
soweit erfolgt  werden  sollten,  als  dieselben 
die  .Summe  der  auf  die  Betriebsperioden 
voraussichtlich  entfallenden  .Staatszu- 
schUsse  nicht  ülierschreiteii.  Da  die  Zinsen- 
gewähr des  Staates  für  die  Süd-nord- 
deutsche Verbindungsbahn  zifTermässig 
festgestellt  war,  handelte  es  sich  bei  die-  | 
ser  nur  danmi,  wann  die  sieh  ergeben- 
den .Staatszuschüsse  flüssig  gemacht  wer- 
den sollten.  Der  Verwaltungsrath  dieses 


angeschlossen  und  hielt  das  Finanzmini- 
sterium auch  dieser  Gesellschaft  gegen- 
über seinen  .Standpunkt,  Garantiezu- 
schüsse erst  nach  .Xblauf  eines  Betriebs- 
jahres zuzugestehen,  aufrecht. 

Im  Jahre  1863  wurden  aus  dem 
Titel  der  .Staatsgarantie  als  verzinslicher 
Vorschuss  ausbezahlt,  an  die: 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn    .  1,476.619  tl. 

Theissbahn  i,070.<>47  » 

Böhmische  Westbahn   .  .  .     339.802  » 
.Süd-norddeutsche  Verbin- 
dungshahn   549.J^20 

Zusammen  .  •  3,436.888  fl. 
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Bis  zum  Juni  1S63  hatte  die  Kaiserin 

Klisabeth-B.ihn  eine  AI-i^L!)Iai;^z.ihliin><; 
in  der  Höhe  von  1,375.000  fl.  er* 
halten.  Sie  beanspruchte  noch  -weitere 
I  '/j  Millionen,  deren  Auszahluni;  jedoch 
das  Finanzministeriuni  verweigerte,  da- 
>;e;ren  erklärte  es  sich  bereit,  Wechsel 
der  (iesellschal't  zu  discontiren,  ein  Vor- 
f^ang,  den  die  Rei^ierung  den  subven> 
tionirten  Bahnen  ^ci;ciiüber  schon  früher 
((eUbt  hatte.  Clleichzcitij;  wurde  aber  der 
Verwaltungsrath  verständigt,  dass  die  E  i  n- 
kommensteuer  sowie  die  Stempclge- 
bühren  für  die  Coupons  Abgaben 
seien,  welche  die  Gesellschaftscassa  für 
Rechnung  der  einzelnen  Actienbesitzer  be- 
richtigt) und  dass  dieselben  in  der  zur  Be- 
messung desStaatszuschusses  aufzustellen- 
den Bptriebsrechnung  nicht  einbezogen 
werden  können.  Diese  Anschauung  hatte 
die  Regierung  schon  bei  den  ersten  Ver- 
handlungen über  die  Feststellung  des 
Anlage-Capitals  der  garantirten  Bahnen 
zum  Ausdrucke  gebracht.  Bis  zum  Ende 
des  Jahres  1863  betrug  die  Difterenz,  die 
aus  dieser  Ursache  entstanden,  in  Verbin- 
dung mit  anderen  Posten,  ^LtLii  Finstel- 
lung  in  die  Betriebsrecluuuig  ebentulls 
nicht  anerkannt  wurde,  bei  der  Elisabeth- 
Bahn  die  .Summe  von  über  ^ 7 5. 000  f1. 
Die  strittigen  1  ruj;cii  wurden  noch 
weiter  vermehrt  als  die  Regierung  er- 
klärte, dass  auch  die  Besteuerung  der 
.Staats Vorschüsse  der  garantirten  Bah- 
nen einzutreten  habe.  Im  August  1S63 
hatten  die  V'crwaltungsrathe  der  betroffe- 
nen (Gesellschaften  dem  Kaiser  eine  aller- 
unterthiinigste  V(»rstellung  unterbreitet, 
die,  wie  alle  übrigen  Schritte  bei  der  Re- 
gierung, ohne  Erfolg  blieb.  In  der  Stevier- 
frage  unterbreiteten  die  vier  Verw  .iltiin„;>- 
riithe  am  9.  Xuveniber  !*^^>^  eine  Vor- 
stellung, die  der  .Minislcrialerlass  vom 
13.  .\pril  1HO4  ab  weislich  beschieJ.  Der 
Garantiestreit  ^'ui'^chcn  der  Ivc^icrung 
und  den  Vciwaltungcu  naJnn  innner 
gii'issere  Dimensionen  an,  der  Schriften* 
Wechsel  wurde  immer  unifangreicher  und 
in  Gencralversainnilungen  wie  in  der 
Tagesjiresse  wurden  die  Streitfragen 
ininier  leiJcnschaftliclier  cr('>rtcrt.  ins- 
besondere dann,  als  die  Führerin  im 
Streite,  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  den 
ganzen,  auf  die  Angelegenheit  bezflg- 


iiichen  Schriftenwechsel  der  Oeffentttch* 
keit  übergab. 
Die  Sttd-norddeutscbe  Verbindungs« 
bahn  beschloss,    die  Couponeinlösung 

isolange  zu  sistiren,  als  der  Zinsen- 
zuschuss  von  Seite  des  Staates  nicht 
geleistet  werde.    Die  ausserordentUdie 

I  i  icncralversammlung  der  Kaiserin  Elisa« 
beth-Bahn  vom  12.  December  1863  be- 
schloss, fllr  den  Fall,  als  eine  Verstän- 
digung mit  dem  Finanzministerium  nicht 
zustande  käme,  eine  Entscheidung  im 
Wege  des  Schiedsgerichtes,  eventuell  des 
ordentlicliLU  Gerichtes  in  Anspruch  zu 
nehmen.  Die  Lage  der  einzelnen  Gesell- 
schaften wurde  immer  unlialtbarer.  Um 
einem  Bankerotte  voizubeugen,  muiste 
die  Elisabeth- Bahn  zum  äussersten  und 
letzten  Mittel  greifen,  Silberprioritäten 
im  Nominahmthe  von  1,000.000  fl.  zu 
verpfänden,  um  dafUr  500.000  fl.  zu 
6"  „  Zinsen  für  kurze  Zeit  zu  erlangen. 
Den  anderen  Bahnen  hatte  die  Regierung 

I  insoferne  ein  weitergehendes  Entgcgen- 

I  kommen  bewiesen,  als  ihnen  hinreichende 
Mittel  zur  Erfüllung  der  Verbindlich- 
keiten  für  das  Jahr    1863  zugestanden 

I  wurden.  Der  Elisabeth-Bahn  wurde  nun- 
mehr selbst  die  wiederholt  gettbte  Dis- 

i  contirung  ihrer  Wechsel  verweigert. 

Durch  die  a,  h.  Entschliessung  vom 
13.  .\ugust  1H64  wurde  jedoch  das 
Finanzministerium  beaufTrafTt,  nach  er- 
folgter Feststellung  des  .Auluge-Capitals 
und  der  bisherigen  Betriebsrechnungen 
mit  dvn  Wrtretern   der  Gesellschatt  »in- 

i  fort  m  Vcrhviudlung  /.u  treten,  'uni  über 

I  sämmtliehe,  zwischen  der  Staatsverwal- 
tnni;  tmd  den  (IcscllsclutffLn  bestellenden 
i  lilteien/.eu  te.ste  und  alli:;emeiu  »iclicmde 
Hestimnnmgen  /w  erzielen'.  Als  im 
Jahre  l8()4  endlich  die  l'riifung  des  .An- 
lage-Capitals und  der  Betriebsrcclmungen 
der  Kaiserin  Hlisal^eth-Bahn  [bis  Ende 
December  tSf)^]  M.ll/ngen  war,  wurden 

I  die  angeordneten  Verhandutn^en  einge- 
leitet, die  zum  Abschlüsse  von  X.icbtr.ii;S- 
vertrügen  zm  den  Cnnce^-sii m^-ljrkunden 
führten.  In  denselben  wurden  das  Anlage- 
( Kapital  der  einzelnen  garantirten  Bahnen 
zitTcnnassig  festgestellt  und  die  Steuer- 

I  fragen  geregelt.  Obwohl  bezüglich  der 
Einkommensteuer  und  der  Stempelgebfib* 
ren  eine  wesentlich  mildere  Auffassung 
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der  Regierun^jj  in  den  Verträgen  zu  Tage 
trat,  waren  einzelne  Bestimmungen  der- 
selben für  die  Gesellschaften  drückend  und 
nur  die  augenblickliche  Xothlage  bcmüs- 
sigte  die  Vertreter  der  Privatbahnen,  die 
Vereinbarungen  anzunehmen,  deren  ver- 
fassungsmässige Behandlung  dem  Reichs- 
rathe  vorbehalten  bleiben  sollte.  Der 
Reichsrath  des  Jahres  1865  wurde  aber 
geschlossen,  ohne  dass  das  Parlament 
in  die  Lage  kam,  sich  mit  diesen  An- 
gelegenheiten zu  befassen. 

Das  .Ministerium  Belcredi 
subventionirten  Eisenbaluien 
eine  wohlwollendere  Haltung  ein  und  auf 
die  Denkschrift  dieser  Bahnen 
vom  II.  October  1865  sowie 
auf  eine  weitere  Eingabe  der 
Theiss-Eisenbahn-Gesellschaft 
[vom  18.  April  1865]  erklärte 
Finanzminister  Graf  Larisch, 
dass  er  die  ernste  .Absicht  habe, 
>  mehrere  Bestimmungen  der 
Nachtragsverträge  einer  reif- 
lichen Krwägimg  zu  unter- 
ziehen und  die  reellen  Bedürf- 
nisse der  Gesellschaft  in  sorg- 
fältige Betrachtung  zu  neh- 
men« sowie  Verhandlungen 
einzuleiten,  »bei  welchen  die 
gerechten  Ansprüche  der  Ge- 
sellschaft, die  den  Umständen 
angemessene  Würdigung  fin- 
den werden  t.  Gleichzeitig 
wurde  die  Activirung  des  von» 
Finanzministerium  bereits  im 
Jahre  1864  geschaffenen  Institutes  landes- 
fürstlicher Commissäre  mit  erweitertem 
Wirkungskreise  zum  Zwecke  fortlaufender 
Präventivcontrole  der  öconomischen  Ge- 
barung der  Unternehmungen  während 
des  Betriebsjahres  eingeleitet.  Die  unter 
dem  Kinanzminister  Becke  vereinbar- 
ten Verträge*)  regelten  endgiltig  das 
Verhältnis  der  .Staatsverwaltung  zu  den 
subventionirten  Bahnen,  in  Bezug  auf 
die  Staats{;arantie  und  Besteuerung  in 
einer  den  Interessen  der  Gesellschaften 
mehr  entsprechenden  Weise.  Die  vier 
Additional-Verträge  erhielten  am  25.  März 
1867  die  .Allerhöchste  Genehmigung  und 

*l  Im  Wortlaute  abgedruckt  im  I.  Jahr- 
jjnnge  des  ■Oesterreichischen  Kisenbahn-Jahr- 
buches«  von  IgDuz  Konta,  WicD,  iHOa. 


damit  erschien  der  leidige  Streit,  dessen 
ungünstige  Rückwirkung  auf  den  Staats- 
credit  und  auf  die  Entwicklung  des  öster- 
reichischen Eisenbahnwesens  unverkenn- 
bar blieb,  aus  der  Welt  geschafft. 

Nur  spärlich  traten  während  der  Zeit 
des  Garantiestreites  Projecte  für  neue 
Bahnen  hervor  und  selbst  unter  den 
wenigen,  deren  Zustandekommen  müh- 
selig ermöglicht  wurde,  fanden  sich  solche, 
die  schon  bei  der  Gründung;  den  Todes- 
keim in  sich  trugen.  So  z.  B.  bekam  am 
27.  .April  1862  Geheimrath  von  Thierry 
und  Genossen  die  nachgesuchte  Bewilli- 
gung zu  den  technischen  Vorarbeiten  für 


Abb.  }74.   Klabawa>Br1lcke  bei  Rokitxan. 

eine  Verbindungsbahn  zwischen  den  Linien 
der  Theissbahn  und  jenen  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn,  während  fast  gleich- 
zeitig der  Director  und  Mitbesitzer  der 
Herrschaft  Wsetin  in  .Mähren,  Emil  Reikem, 
die  Bewilligung  für  eine  Eisenbahn  von 
Weisskirchen  bis  an  die  Waag  mit  der 
eventuellen  Fortsetzung  durch  das  Waag- 
und  Hernadthal  zur  Verbindung  der  Theiss- 
bahn mit  der  Nordbahn  erhielt.  Mit 
a.  h.  EntSchliessung  vom  18.  September 
1863  wurde  der  Concessions- Entwurf  für 
eine  Bahn  von  Weisskirchen  nach 
.S  i  1 1  e  i  n  genehmigt,  und  die  Con- 
cessionäre  Emil  Reikem  und  Johann 
Baptist  Even  machten  sich  die  Durch- 
führung des  Projectes  zur  .Aufgabe.  Im 
Jahre  1 865  wurden  sogar,  allerdings  kaum 
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nennt^nswerüte,  Erdarbeiten  bei  VV'setiii  i 
vorgenommen,  doch  bald  mussten  auch  | 
diese   eingestellt    werden ,    da    es  den 
Unternehmern  nicht  gelang,  die  Geld- 
mittel aufzubriniren.  Ebensowenig  kam  | 
die  in  dieser  Zeit  prdjcctirte  Eisenbahn  | 
von  Gramal-Neusiedl  nach  Wiencr-Xeu- 
stadt  zustande,  filr  welche  die  Direction 
der   Pottendorfer   Baumwollspinnerei  in 
Verbindung  mit  melireren  andern  Indu- 
striellen die  Concession  bereits  erworben 
hatte. 

Vor  1H64,  ini  \\elchem  Jahre  die  Re- 
gierung einen  weiteren  \'crsuch  machte, 
auf  c'cn  erlahmten  Unternebrntin^sLrcist 
eif!zi:u  II  kcn.  wurden  mit  Ausnainne  der 
I  ^pättr     zu    besprechenden  aus- 

ländischen   Untcniehmungen    fv<il.  Ab- 
sclinitt  C],  die  auf  Ciruud  von  Staats-  } 
verträjfen    Anschlussbahnen   auf  öster- 
reichischem Gebiete  erbauten,  nur  noch 
die   Le  m  be r  {if- Czernowitzer  Eisen-  , 
bahn  concessionirt.  j 

Sehnt!  7-m  Zeit  der  ersten  Staatsbah- 
nen halte  die  Kcgierunjr  vorerst  durch 
den  Ober- In^rcnieur  v.  Bretschneider , 
später  durcli  O'h  r  -  IiiLcetiieur  l.iliotzki 
Tracirungcn  tiu  eine  Eisenbahn  von  ' 
Lemberg  durch  die  Bukowina  bis  an  die 
moldauische  Grenze  vornehmen  lassen. 
Das  ursprüngliche  I'roject  und  die  erste 
Concession  der  Garl  Ludwig-Hahn  [vom 
3.  März  1S57]  umfasste  bekanntlich  gleich- 
falls die  Linien  von  Lemberg  nach  (^zer- 
nowitz  bis  zur  moldauischen  (ircnze.  j 

In  der  ( Itmcessions  -  Urkunde  vom 
7.April  185S  hatte  die  Galizische  Garl  Lud-  j 
wig-Bahn  jedoch  nur  das  Vorzugsrecht  vor 
andern  Bewerbern  für  ilie  ursprünglich 
von  ihr  geplante  Bahnstrecke  von  Lem- 
berg nach  Czernowitz  bcanspriKl  i  im  1 
zugesprochen  erhalten.  In  ihrer  General- 
versammlung vom  Jahre  1862  holte  sich  | 
der  Verwaltungsrath  dieser  Bahn  die  Er- 
mächtigung, für  den  Fall,  als  sich  »so- 
lide Gesel1<;chaften  aum  Bau  einer 

der  Linien  nach  Üi  -dy  oder  Czcmowitz 
bilden  sollten,  auf  das  concessionsmässtg  | 
zugesicherte  Vorzugsrecht  zu  verzichten,  | 
und  sich  mit  solchen  <.icsellschaflen  (Iber 
die  Verzichtleistung  verständigen  zu  dUr-  ' 
fen«.  Thatsächlich  hatte  sich  schon  da-  | 
mals  ein  Gomite  gebildet,  dem  die  her- 
vorragendsten   Mitglieder   des  V'erwal-  1 


tungsratlies  der  Garl  Ludwig-Bahn  ange- 
hörten, wdehes  trotz  der  ungünstigen 

Zfitverhältnisse  den  Plan  der  Schaffung 
einer  Eisenbahn  in  Ostgalizien  und  der 
Bukowina  aufnahm.  Im  Jahre  1862 
wurden  durch  Organe  der  Garl  Ludwig- 
Bahn  neuerlich  eingehende  Tracirungcn 
vorgenonunen.  Da  die  Aussicht,  das 
nöthige  Gapital  in  Oesterreich  zu  be- 
schafi'en,  eine  sehr  geringe  war,  setzten 
sich  die  L'nternehmer  mit  englischen 
t\Tpitali«<ti  n  in  Verbindung,  und  nachdem 
sie  V  Ii  ik  rC^arl  Ludwig-Bahn  die  Ver- 
zichtkistung  auf  deren  Vorrechte  zuge- 
standen erhielten,  bewarben  «^ie  sich  bei 
der  Regierung  um  die  Goncession.  Am 
5.  Oclober  1X63  brachte  die  Kegierung 
den  Entuurt"  eines  Gesetzes  ülirr  Be- 
günstigungen lür  die  Llnternehmung  der 
Lemberg-Gzemowitzer  Eisenbahn  im  Ab- 
geordnetenhause ein  die  erste 
parlamentarische  Behandlung 
emer  Eisenbahn-GoncessionS-Ertheilung 
in  Ocstemicli.  In  einem  ausserordent- 
lich unitangreichen  .Motivenberichte  be- 
gründete die  Regierung  die  zu  ge- 
währenden Begünstigungen,  die  sich  auf 
eüie  Staatsgarantie  für  eine  Gapita Is- 
summe  von  31,000.000  iL  tt.  W.  Silber 
erstrecken  sollten,  so  zwar,  dass,  wenn 
das  jährliche  Reinerträgnis  der  Bahn 
1,600.000  rt.  .Silber  [»gleich  einer  im 
vollen  (!urswerthe  von  160.OOO  Pfund 
Sterling  jederzeit  entsprechenden  Sum- 
me»] nicht  eiiL  Ll.cn  sollte,  die  Staats- 
verwallung das  l'ehlende  zu  ergänzen 
hätte.  Für  den  Fall  der  Herstellung  einer 
Zweigbahn  nach  .Strvj  sollte  die  Zinsen- 
garantie auch  auf  diese  Linie  ausgedehnt 
Werden.  Das  zu  garantirendc  .X  n  I  a  g  e- 
Gapital  sollte  seinerzeit  im  vertassungs- 
mässigen  Wege  festgestellt  werden.  Der 
eingesetzte  Spfcialausschuss  fand  die  Form 
der  von  der  Regierung  vorgeschlagenen 
Staatsgarautie  für  ein  pauschaUrtes  An- 
Iage-(  "Kapital  annehmbar,  und  die  im  Aus- 
sclnisse  geäusserten  Besorgnisse  hinsicht- 
lich der  Möglichkeit  einer  minder  soliden 
und  weniger  zweckmässigen  Herstellung 
der  Balm  wurden  durch  den  Hinweis  auf 
die  im  Gesetzentwürfe  und  in  der  Gon- 
cessions-Urkunde  besonders  bestimmten 
.\utsichtsrechte  der  Regierung  zerstreut, 
da  dieser  doch  die  Genehmigung  der 
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Abb   375.   KlabdWd-V'Uduct  bei  C.bra»t     (Während  der  Aii'twccbtliint;  der  Schifkoni-Couittructiun,  au~ 

durch  die  i'rugcr  IirUckciibdU-Aii«t«ll,  iHgl.j 


detaillirtcn  Bauprojecte  vorbehalten  blieb. 
Mit  voller  Zuversicht  erklärte  der  Bericht- 
erstatter des  Ausschusses,  Dr.  v.  AUJhlfeld, 
am  lo.  November  1H63  im  Abjjeordneten- 
hause,  dass  der  Ausschuss  für  die  vor- 
geschlafjene  I'auschalirunjf  des  Anlagc- 
Capitals  eingetreten  sei,  und  dass  »in 
Ansehunj^f  der  Zweckmässigkeit  und  Vor- 
theilhaftigkeit  der  gewährten  Art  von 
Garantie  eine  Bemerkung  ganz  und  gar 
übertlüssig  sei«.  In  mehrtägiger  Debatte 
wurde  von  Seite  der  .Abgeordneten  nicht 
nur  gegen  die  Garantirung  eines  pauscha- 
lirten  .Anlage-Capitals  überhaupt,  sondern 
auch  gegen  die  Höhe  der  Garantie  .Stellung 
genommen  sowie  die  Vorlage  von  Üetail- 
plänen  verlangt,  deren  Verfassung  die 
Concessionswerber  vor  Erlangung  der 
Concession  verweigert  hatten.  .Mitten  in 
der  besonders  lebhaft  geführten  Debatte 
überreichte  der  .Abgeordnete  .\lbert  Klein 
dem  Regienmgsvertreter,  Sectionschef 
Freiherm  von  Kalchberg,  ein  Offert,  in 
dem  er  sich  bereit  erklärte,  die  Lemberg- 
Czernowitzer  Bahn  unter  den  im  Gesetz- 
entwurfe ausgesprochenen  Bedingungen 
gegen   nur  5'2"Qige  Zinsengarantie  des 


Staates  für  ein  Anlage  -  (Kapital  von 
Soo.ooo  fl.  pro  Meile  in  Silber  zu  über- 
nehmen. Dieser  Zwischenfall  hatte  eine 
Vertagung  der  Verhandlungen  zur  Folge, 
bei  deren  Wiederaufnahme  jedoch  die 
Regierung  und  der  Ausschuss  im  Wesent- 
lichen an  dem  ursprünglichen  Gesetz- 
entwurte  festhielten.  Allerdings  hatte  der 
Ausschuss,  durch  das  Klein'sche  Gffert 
beeintlusst,  das  zu  garantirende  jährliche 
Keinerträgnis  auf  1,500.000  11.,  und  das 
zu  amortisirende  ( Kapital  auf  2<),ooo.ooofl. 
erniedrigt.  Mit  geringen  .Abänderungen 
wurde  die  Vorlage  Gesetz  [(iesetz  vom 
II.  Januar  1S64J,  auf  dessen  Grundlage 
auch  die  Concessions- Urkunde  vom 
II.  Januar  1864  ertheilt  wurde.  Die 
.Mitconcessionäre  der  Carl  Ludwig-Bahn, 
Fürst  Leo  Sapieha,  Wladimir  Kitter 
von  Borkowski  in  Wien,  in  Verbin- 
dung mit  den  englischen  Unternehmern 
W.  K.  Drake,  L.  M.  Kate  und  Thoma.s 
Brassey,  erhielten  das  Kecht  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  Flisenbahn  von  »Lem- 
berg nach  Gzernowitz  in  der  Rich- 
tung Uber  oder  nahe  an  W'ybranowka, 
Halicz,   Stanislau  und  Kolomea*.  Die 
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Bauarbeiten  snüteii  binnen  drei  Jahren 
fertiggestellt  vvciUcn.  Aus  strategischen 
Rücksichten  wurden  die  Concessionäre 
verpflichtet,  für  den  Fall,  als  ein 
Schienenweg  von  Przcmy«!  »oder  aus 
Ungarn«  nach  Stiyj  erbaut  sein  würde, 
einen  ScliiciiL'nwejj^  von  Sirv]  zum  An- 
sclilusse  an  die  Linie  Ilaiiez-Staiublau 
binnen  zwei  Jahren  herzustellen,  dessen 
Ar.schhisspnnkt  vnn  der  Staatsverwaltung 
im  ICiiu  erueluiien  mit  Ue;i  Concessionären 
festzustellen  sein  werde.  Auf  diese  neue 
I.iiiii.-  >iillten  soJanii  aueli  die  Bestim- 
muuycn  dci"  Vuilie;:endei'.  ("onccffsion 
Anwendung  finden.  2  der  ( .rinee>s;i.n>- 
Urkunde  bestimmte  ausdriieUlielj.dass  das 
Bauproject  und  die  Detaiipläne  noch  vor 
Beginn  des  Banes  dt-r  Staatsverwaltung 
zur  Prüfung  und  Genehmigimg  vorzulegen 
seien,  und  dass  tu  Traceänderungen  die 
Genehmiguni^  der  Staatsverwaltung  ein- 
geholt werden  müsste.  Die  Anlage 
dctinitiver  Stationsgebäude  und  stabiler 
Brücken  war  gleichfalls  ausdrücklich  her- 
vorgehoben. Im  Einklänge  mit  dem  Ge- 
setze wurde  die  Staatsgarantie  auf  ein 
jührUches  Keinerträgnis  von  1,500,000  fl. 
Silber,  und  das  zu  tilgende  Capital  mit 
29,000.000  fl.  Silber  bestimmt.  Für  die 
Geschichte  dieser  Eisenbahn  wurden  ins- 
besondere die  2 1  und  27  der  Concession 
bedeutungsvoll,  deren  Wortlaut  aus  diesem 
Grunde  hier  wiedergegeben  erscheint: 

»§  21.  Zur  Wahrung  des  aus  der 
flbemommenen  Gewährleistung  für  die 
Staatsverwaltung  entspringenden  Inter- 
esses ist  Letztere  berechtigt»  sich  die 
üeberaseuguii-  zu  verschaffen,  dass  der 
Bau  der  Bahn  sowie  die  Betriebsein- 
richtung in  allen  Theilen  zweckmässig 
und  solid  ausgeWhrt  werden,  und  zu  ver- 
l.'in-eii,  d.iss  Gebrechen  in  dieser  He- 
ziciiung  hintangehaiten  und  rttcksichtlich 
beseitigt  werden.  Die  Staatsverwaltung 
ist  berechtigt,  durch  ein  von  ihr  abgeord- 
netes Organ  Einsicht  in  die  Gebarung 
zu  nehmen.  Der  von  der  Staatsverwal- 
tung bestellte  Cummissär  hat  auch  das 
Kecht,  den  Sitzungen  des  Verwaltungs- 
ausschusses  sowie  den  Generalversamm- 
langen,  so  oft  er  es  für  angemessen  er- 
achtet, beizuwohnen  sowie  ailfäliige. 
dem  Staatsinteresse  nachtheilige  Ver- 
fQgungen  zu  «isttren,  um  hierüber  dem 


Ministerium   zur  weiteren  Veranlassung 

die  Anzeige  zu  erstatten.' 

§  27    Der  Staatsverwaltung  wird 

j  femer  das  K'eelit  vorbehalten,  wenn  un- 
geachtet \  1)1  ausgegangener  Wanmng 
wiederholte  Verletzimgen  oder  Nicht- 
befolgungderin  den  Conees^iuiis-l'rkunden 
oder  in  den  Gesetzen  aulci  legten  Ver- 
pflichtungen vorkommen  sollten,  die  den 
Gesetzen  entspri:eheiiden  Massregeln  da- 
gegen  trctlen  und  nacii  L  mständen 
noch  vor  Beendigung  der  Concessions- 

I  dauer  die  Concession  fÜT  erloschen  zu 

I  erklären. c 

Es  lag  in  der  ursprünglichen  Absicht 
liet  (  irürider,  die  Bahn  über  Czernowitz 

.  hmaus  über  die  russische  und  moldauische 
Grenze  bis  an  das  Schwarze  Meer  zu 
führen,  und  schon  zwei  Jahre  vor  Er- 
werbung der  Cloncession  waren  sie  in 
den  Besitz  einer  Concession  der  rumä- 
nischen Regierung  für  eine  Eisenbahn 
von  Galatz  nach  Koman  zum  Anschlüsse 
an  die  Lemberg-Czemowitzcr  Eisenbahn 
gelangt.  Demzufolge  Hessen  sie  sich 
auch  in  der  (Concession  das  Vorrecht  für 
eine  >  Verbindungsbahn  c  bis  an  die  mol- 
dauische und  russische  Grenze  zusichern. 

I  Der  .Mitconcessionär  Thomas  Brasse y 
scliloss  nun  mit  den  übrigen  Concessio- 
nären  einen  Bauvertrag  ab,  in  welchem 
er  die  Verpflichtung  übernahm,  die  Bahn 
von  Lemberg  bis  Czernowitz  in  der  fest- 
gesetzten Frist  herzustellen  und  die  mit 

i  berechneten  Intercalarzinsen  sowie  die 
auflaufenden  Administrationskosten  iniier- 

I  halb  dieser  Zeit  zu  begleichen.  HieiiUr 

I  sollten  der  Bauuntemehmung  24-5  Mil- 
lionen in  Silin  r-Titres,  und  zwar  i2Mil- 

1  lionen    in   l'rioritäts  -  Obligationen  und 

I  13*5  Millionen  in  Actien  ztigez&hlt  werden. 
Da  die  fiir.iprocentige  Verzinsung  der 
Prioritättiu  den  Betrag  von  600.000  11. 
erforderte,  so  ergab  der  Rest  der  Garantie- 
summe,   namlieli  «JOO.OOO  tt..   tinc  u.elir 

1  als  siebenproceiitige  Verzinsung  [iuclu- 

I  sive  der  Amortisationsquoten]  für  das 
auszugebende  .Actiencapital.  Dieser  Bau- 

j  vertrag   erhielt   die  Genehmigung  der 

i  Regierung,  deren  eifrigstes  Bestreb  es 

war,  tlie  m<'>glichst  schnelle  Herstellung 
der  ersten  Eisenbahn  in  diesen  verkehrs- 
armen Gebieten  herbeizuführen.  Es  wurde 
vorerst  eine  in  England  behördlich  regi- 
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strirtc  Limited  Company  yci^rllndet,  die 
nach  erfolgter  Einzahlung  von  25"q  auf 
die  Actie  in  eine  österreichische  Actien- 
gesellschaft  umj^ewandelt  werden  sollte. 
Nach  Genehniijrun};^  der  Statuten  am 
24.  Mai  1864  wurden  die  Skrips  der 
englischen  Ciesellschaft  in  iisterreichische 
Actien-Interimsscheine  uninewandelt  und 
am  3.  Juni  1864  constituirte  sich  diu 
k.  k.  p  r  i  V.  L  e  m  b  e  r  n  -  C  z  e  r  n  o  w  i  t  z  e  r 
E i  s  e n  b  a  h  n-G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t,  die  selbst- 


curnpäischen  Wasserscheide  nächst  der 
Strvjerstrasse.  Von  hier  gelangt  die  Bahn 
in  das  Dawidower-Thal,  berührt  Staresioto 
und  führt  im  Thale  des  Krzyw<'>la-Baches 
bis  nach  Borynicze  und  von  da  nach 
Chodor^'iw,  Bukaczowce  und  Halicz. 
Bei  Jezupol  wurde  der  Dniestr  überbrückt 
und  die  Bahnlinie  über  jamnica  nach 
Stanislau  fortgeführt.  XUchst  .Stanislau 
wird  das  Flussbett  der  schwarzen  und 
goldenen    Bystrzyca     überschritten  und 


i7fH 
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Abb.  J7<i.   Babnbof  Lemberg,  IS'A.    IN'Mch  einer  phnlogrcphltchcn  Aufnahine 
\ou  Ju*.  Euer  In  Lemberg) 


verständlich    schon    den   fertigen    Bau-  ' 
vertrag  mit  Brassey  in  Kauf  zu  nehmen 
hatte. 

Im  Bauvertrage  hatten  sich  die  Con- 
cessionäre  die  Herstellung  der  Hochbau- 
ten sowie  die  Beschattung  der  Fahrbc- 
triebsmittel  facultativ  vorbehalten,  von 
welchem  Rechte  sie  auch  Gebrauch 
machten.  Die  der  Regierung  vorge- 
legten I'lUne  erhielten  die  Genehmigung, 
die  Detailtracinmg  wurde  der  Bauunter- 
nehmung überlassen.  \ 

Die  Bahnlinie  zweigt  vom  Lemberger 
Bahnhofe  |.\bb.  37())  ab,  und  steigt  mit 
horizontalen    Unterbrechungen    bis  zur 


die  Trace  Uber  Ottynia  und  Korsz<'»w  bis 
zur  Wasserscheide  nach  Liski  und  v«»n 
da  nach  Kolomea  gelenkt,  von  wo  sie 
längs  der  Hauptstrassc  nach  Zablotöw 
hinzieht.  Nachdem  der  Fruth  bei  Lub- 
kowce  übersetzt  wird,  geht  die  Linie  am 
rechten  l'fer  dieses  Flusses  bis  .Sniatyii 
weiter,  bis  sie  bei  Frzerwa  neuerdings  den 
Pruth  überschreitet,  von  wo  sie  am  linken 
L'fcr  des  Flusses  bis  nach  Czemowitz 
[  Abb.  377]  kommt,  vor  welcher  .Stadt  der 
l'ruth  zum  dritten  .Male  überbrückt  werden 
mus.ste.  [Vgl.  Abb.  37S  und  37<}-]  D'e 
Brücke  über  den  Dniestr  und  die  beiden 
Bystrzyca-Brücken  sowie  die  drei  grossen 
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Pruth-Bnickcn   waren  ,ui>  Si ?innLi'.L-c:>cn 
nach  Schif  k  o  rn  schem  Systeme  hcrgc- 
stellt.  Die  oberste  technische  Bauaafsicht  | 
wurde  den  englisclieii  Ingenieuren  M. Clean 
und  ^tikiimn  übertragen.  Erütcrer  war  eug-  i 
Itscher  Kroningenieur  und  Präsident  des  | 
englischen  Ini^xiULur-Vereine?'.  Pie  Unter- 
bauarbeiten   wiesen    keine    beäonderea  i 
Schwierigkeiten  auf.  Bedeutendere  Erdar-  j 
beiten  \\  art,-ii  iH-ini  i^ri  issori  Einschnitte  hin- 
ter Lemberg  im  Kutschterrain,  Felsspren-  i 
jungen  hei  Bukaczowce  und  beim  Ueber-  | 
ganyj  über  die  Wasserschfc  iJc  b.  i  K  tr-/6\v 
und  bd  den  grossen  Anschüttungen  des  i 
Lemberger  Bahnhofes  durchzuftohren.  Die  | 
ausy;eführten     Kisenconstructionen  er- 
wiesen sich  abvT  bald  als  zu  schwach  und  ' 
die  Schifkombrflcke  Ober  den  Pruth  bei  j 
Czernowitz  brach  bereits  am  4.  März  186H  1 
unter  der  Last  eines  darüber  rollenden  j 
Zuges  zusammen,  denselben  in  den  Wellen  1 
des  Flusses  begrabend. 

Dagegen  unterschieden  sich  die  Hoch-  ; 
bauten  vortheilhaft  von  jenen  anderer  | 
Bahnen ;  nur  bei  Anlage  der  \\  ächler- 
häuser,  von  denen  eine  grosse  Anzahl  i 
einfach  als  Blockhauser  erbaut  wurden,  | 
waltete  eine  zu  weitgehende  Sparsamkeit. 

Die  ivsprUngiich  bestandene  .Absicht  1 
einer  gemeinschaftlichen  Benötzung  des  I 
der  ("arl  Ludwig-Bahn  gehörigen  Bahn- 
hofes in  Lemberg  wi^de  später  autge-  j 
geben  und  ein  eigener  Bahnhof  erbaut.  ■ 
Die  Verbindung   beider  Bahnhül'e  führte 
ZU  langwierigen   Unterhandlungen,  die 
endlich  zu  einer  befriedigenden  Lösung 
gebracht  wurden.     Infolge  einer  Inter- 
pellation   des  Grafen  Leo  Thun  hatte 
sich  das  Herrenhaus  im  Jahre  1865  mit  i 
der  Traceftihrung  der   Lcniberg-(  Izerno-  | 
witzer  Eisenbahn  zu  beschäftigen.  Die 
Regierung   veranlasste   eine  Ergänzung 
und  Verbesserung  dCT  «ehr  unvollständi- 
gen  Bauprojecte,  in   welchen     auf  die 
Betriebsverhältnisse  nicht  genügend  Rück-  ! 
sieht  genommen  war  .    Auch  wahrend 
der  Bauführung  wurden  Stimmen  laut, 
da&s  die  Ausführung  des  Baues  schleuder- 
haft  durchgefilhrt   werde,   w  cslialb  die  I 
Regierung    einen    hivhcren  teehtiischcn 
Beamten  des   Handelsministcriunis  zur 
G>ntrole  entsendete,  der  die  Bauarbeiten  , 
jedoch  vollkommen    solid    befand.  Die 
Bauarbeiten  wurden  mit  ungewöhnlicher 


Beschleunigung  Jurchgcftihrt,  und  trotz 
der  Kriegsereignisse  des  Jahres  1806 
und  der  damit  verbundenen  Störung  im 
industriellen  und  linan/iellen  Verkehr  so- 
wie unter  dem  schädlichen  Einflüsse  der 
Cholera-Epidemie,  konnte  die  366*6  km 
lange  Strecke  L ein b  er  g  -  (!z er  now^itz 
nach  einer  Bauzeit  von  kaum  16  Monaten 
aun  I .  September  1866  gleichzeitig  mit  der 

O'i)  km  langen  M  i  1  i  t  [i  r  c urve«  bei  Lem- 
berg dem  Betriebe  übergeben  werden. 
Das  Gesellschafts-Capital  betrug  zu  Ende 
des  lahtLs  i><f)6  :!3,()5H,650  H.,  denen  An- 
lagekosten in  der  Höhe  von  23,584.819  d. 
70  kr.  gegenüberstanden.  Noch  im  Jahre 
iSfilj  musste  ein  Stant^vr.r^chuss  von 
356.501  fl.  25  kr.  aus  dem  Titel  der  Staats- 
garantie in  Ansprach  genommen  werden. 

An  Jjr  Spit/c  Jes  \'lt\\  allun^■^ratlleS 
Standen  zu  jener  Zeit  in  gleicher  Eigen- 
schaft wie  bei  der  Carl  Ludwig-Bahn  FOrst 
Leo  Sapieha  als  Präsident  und  Fürst 
Karl  Jablonowski  als  Vicepräsident, 
und  der  durch  die  Schicksale  des  Untet^ 
nehmens  später  so  bekannt  gew  ordene 
Geoerai-Director  Victor  Ofenheim  kitter 
von  Ponteuxin,  der  ah;  Tnspector  der  Carl 
Ludwig-Bahn  das  Zu>ian Jckommen,  be- 
sonders aber  die  Finanzirung  des  Unter» 
nehmens  vermittelt  hatte.  Der  Sitz  der 
(  «eneral-Direction  war  Wien,  die  Betriebs- 
Direction  in  Lemberg  lag  in  den  Händen 
des  damaligen  Betriebs-Directore  Emanuel 
Ziffer. 

Mit  den  Neugründungen  von  unga« 
r  i  s  c  h  e  n  Eisenbahn-Unternehmungen  sah 
es  zu  der  in  Rede  Stehenden  Zeit  noch 
viel  trUber  aus. 

Mit  Ausnahme  der  bereibt  erwähnten 
Pest-Losonczer  Eisenbahn  und  iKn 
fachen  Frojecten  und  Kämpfen  um  die 
SiebenbQrger  Bahnen  war  von  neuen 
Eisenbahnen  in  L'ngarn  Anfangs  der 
Sechziger-Jahre  nicht  viel  die  Rede. 

Indem  wir  auf  die  ausfährtiche  Dar- 
stellung der  Vorgeschichte  der  neueren 
ungarischen  Bahnen  an  anderer  Stelle 
dieses  Werkes  verweisen,*)  können  wir 
uns  auf  die  Anführung  der  Thatsachen 
beschränken,  dass  der  langwierige  Werde* 

•  Vgl  Bd  ni  .Gond  a,  ni.  ris.nh  ihnen 
Uugariis  von  liiüj  bis  zur  Gegenwart^. 
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process  der  spitter  zustande  {ickommcnen 
A 1  f ö  1  d - F i um a n e r  Eisenbahn  schon  be- 
nierkenswerthe  Fortschritte  Remaclit  hatte. 

Die  bis  in  die  Vierziger-Jahre  zurtick- 
reiclienden  Pläne  einer  Kisenbahn  durch 
Slavonien  und  Dalmatien  bis  zum  Adria- 
tischen  Meere  waren  trotz  der  Hc- 
niühuny;en  des  Landtaj^es,  das  Zustande- 
kommen derselben  zu  ermöglichen,  bis 
dahin  fromme  Wünsche  j^eblieben. 


Zinsengarantie. 

Am  29.  März  1H63  erhielten  die  Bevoll- 
mächtigten dises  (]omites  die  Vorctmces- 
sion  lür  eine  Eisenbahn  von  G  ross  wur- 
de i  n  nach  .M  a  r  i  a  -T  h  e  r  e  s  i  o  p  e  1  mit 
Zwcitjbahnen  nach  Szentes  und  Baja,  mit 
dem  Bemerken,  dass  aus  strategischen 
Rücksichten  die  Fortsetzung  bis  Essegg 
besonders  wünschenswerth  erscheine.  Der 
eingetretene  Nothstand  jener  Tage  be- 
stimmte die  Regierung,  750.000  fl.  dem 


Obwohl  der  Entwvirf  des  Eisenbahn- 
netzes vom  Jahre  1X54  die  Linie  .Szegedin- 
-Vtaria-Theresiopei-  .Mohacz-  Essegg  aus- 
drücklicli  anführte,  fand  sich  bis  zum 
Jahre  1S62  kein  ernster  Bewerber  um  die 
(I<mcessi(>n  dieser  in  volkswirthschaft- 
licher  und  strategischer  Hinsicht  wichtigen 
Bahn.  Erst  in  dem  genannten  Jahre  bildete 
sich  ein  Coinite  ungarischer  ( Irossgrund- 
besitzer,  dem  unter  .\nderen  die  (Irafen 
Georg  und  .Alexander  Karfdyi.  die  Barone 
Eötvös,  Bela  W'cnkheim,  M.  Lonyay  und 
Sigmund  Schossberger  angehörten,  das 
wenigstens  einen  Theil  dieser  Linie  aus- 
zuführen plante. 

Uctcbicble  der  EiseababncD.  I. 


('omite  aus  dem  bewilligten  Nothstands- 
credite  als  Darlehen  zur  V'erfügung  zu 
stellen  und,  in  der  Absicht,  der  verarmten 
Bevölkerung  .Arbeit  und  Verdienst  zuzu- 
wenden, die  Inangriffnahme  der  Bauten 
noch  vor  der  (^oncessions- Bewilligung  zu 
gestatten. 

Das  Comitc  erweiterte  seine  Pläne, 
indem  es  die  I'ortsetzung  der  Linie  bis 
Fiume,  das  noch  immer  keine  Eisenbahn 
hatte,  in  das  Project  aufnahm. 

Als  sich  nach  der  günstigen  Ernte 
des  Jahres  iHU^  die  \erhültnisse  der 
Bevölkerung  gebessert  hatten  vmd  die 
Kegienmg    die    Nothstandsbauten  ein- 
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stellte,  stockten  auch  die  Bauarbeiten 
dieser  Bahn,  bis  der  neuerliche  Ausbruch 
euicr  HunKersnoth  die  Re<;icrnn<x  Ende 
1866  abermals  vciaiilasste,  800.000  fl.  für 
diese  Zwecke  zur  N'eit'dgung  zu  stellen. 

Fast  gleichzeitig  mit  dem  E^enanntin 
Cutnitc  strebte  cuie  duich  Ciral  \  illcr- 
mont  in  Brüssel  vertretene  hel;;ische 
Unternehmung  an,  Schienenvcrbindunjjen 
mit  i-iunie  herzustellen.  Diese  Unter- 
nehmung machte  es  sich  zur  .\ufyabe, 
eine  Eisenbahn  zwischen  Semlin  und 
E  i  u  m  e  zu  erbauen.  Das  grosse  Project 
einer  »Donau -Adria-  Bahnt  fand 
Seitens  der  Regierung  weitgehende  För- 
derung. Concurrenz-Bestrebungen  zwi- 
.schen  der  belgischen  Unternehmung,  dem 
Cnmite  der  Alföld-Bahti  iiiul  anderen 
l'rojeti.mleii  zeitigten  damals  wohl  grosse 
Pläne,  deren  Verwirklichung  aber  erst 
unter  der  sen>>tändii_afi  ungarischen  Re- 
gierung mi')glicli  wutJc,  zu  deren  ersten 
Aufgaben  unter  .\nderem  auch  die  Rege- 
lung der  Antjelegenheiten  der  .\lfiild-Bahn- 
Untemehmung  gehürte,  deren  Gebarung 
mit  den  bewilligten  Nothstandscrcditen 
durchaus  nicht  ohne  Anfeelitiing  Mieb. 

Die  allgemeine  Stockung,  die  Anfangs 
der  Sechziger-Jahre  auf  dem  Gebiete  des 
österreichischen  Kisenbahnwcsens  einge- 
treten war,  wurde  von  Si^itc  der  Regie- 
rung als  eine  hohe  Gefahr  für  die  volks> 
wirthschaftliche  Entwicklung  der  Mon* 
archie  crkaimt. 

Der  Ausbau  des  Österreichisch-ungari- 
schen Eisenbahnnetzes  war  geradezu  zur 
Lebensfrage  fUr  Üei>terreich  geworden. 
Doch  allflberall  fehlte  es  an  Thstitraft  und 
Geld.  Die  Nachwirkungen  der  Ueber- 
»peculutiun  der  Fünfziger  "Jalire,  die 
politischen  Ereignisse  des  Jahres  1859, 
die  unerquiiküchen  \*erh;iltnisse  der 
österreichischen  Eisenbahnen,  ilire  Be- 
ziehungen untereinander  und  inabeson* 
dcre  jene  der  unterstützungsbedürUigen 
Untenielunungen  zur  ätaulsvcrwaltung 
waren  keineswegs  geeignet,  das  Privat- 
capital  zum  Hau  von  Eisenbahnen  in 
Oesterreich  anzuj>pon)en.  Der  auslän- 
dische Geldmarkt  betheili^  sich  nur  noch 
misstrauisL-h  und  im  bescheidensten  .Masse 
an  österreichischen  Unternehmiuigen. 
Oesterreich>Ungam  war  in  Bezug  auf  die 
Ausdehnung  seines  Eisenbahnnetzes  weit 


hinter  anderen  I-ändem  zurückgeblieben.*^' 
Der  Ruf  nach  Eisenbahnen  wurde  von 
Vertretern  der  Industrie  und  l.indwirth- 
schaft  in  I,andtagcn  und  ini  Kcichsrathe 
immer  dringender,  während  andererseits 
die  Garnntickosten  der  bereits  bestehenden 
liahneu  euic  iuusiei  steigende  Belastung 
des  .Staatsschatzes  mit  sich  brachten. 

Im  .Ministerium  für  ll.indel  und  Volks- 
wirthschall  [damals  unter  Leitung  des 
Sectionschefs  von  Kalchbergj  wurde  die 
Fra^e,  in  welcher  Weise  der  gesunkene 
Untenicliinungsgeist  neu  zu  beleben  wate, 
eingehend  erörtert  und  das  erste  Ergeb- 
nis die>er  Beratluiii^en  in  einer  »Denk- 
scln  iit  zum  Entwurte  eines  neuen 
Eisenbahnnetzes  der  Osterreichi* 
sehen  M  o  n  a  r  c  h  i  e  *  zusammengefasst, 
die  nebst  einer  dazu  gehörigen  Karte 
[.\bb.  380]  sämmtlichen  Länderstellen, 
I..uides.insseliUssen ,  Handels-  und  Ge- 
wer hckamniern  der  Monarchie  sdwie  den 
Verwaltungen  der  bestehenden  Österreichi- 
schen Eisenbahnen  zur  Begutachtung 
vorgelegt  wurde. 

Die  Regierung  beabsichtigte,  den 
.Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  ein 
bestimmtes  System  zu  bringen  und  be- 
zeichnete in  der  Denkschrift  vorerst  die- 
ieni^eii  Linien, deren  Bau  aus  n.ttional- 
Oconoinischen,  liundelspuliti- 
sehen  und  strategischen  ROcksich- 
ten  schon  als  besonders  dringend  sich 
herausgestellt  hatte. 

»Ein  Blick  auf  die  Karte  Oesterreichs 
zeigt,«  —  führte  die  Denkschrift  aus  — 
>dass  noch  ein  bedeutender  Theil  der 
Monarchie  der  Eisenbahnen  ganz  ent- 
behrt.  Es  befinden  sich  darunter  Gegen- 
den, reich  an  Industrie,  Feld-  und  Berg- 
bau, für  welche  die  baldigste  Erlangung 
von    -Schienenwegen     nachgerade  eine 
j  Lebensfrage  geworden  ist  Andere  Theile 
I  der  Monarchie,  namentlich  im  Osten,  bis 
wohin    die  Eisenbahnbauten    niieli  ni^ht 
I  gedrungen     sind,    besitzen  unermcss- 
liche  Naturschätze,  welche  zur  Zeit  fast 


*)  Im  Jahre  1864  entfielen  auf  je  100 
Quadratmeilen: 

in  England  und  Belgien  46 

»  Raeilsen  39 

»  Jl  t  S.iiw  '  -/  2i 

j  Frankreieh  11.  l^reussen  16 

»  Oestetreich  7 


MeiJen 
Bisenbahii 
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unberührt  und  unbehobci)  im  Schosse  der  '  gleich/.eiti<rer  Hervorlicbun^  der  ßedeu- 


Erdc  sclihimmern,  bis  das  I^ratisen  der 
ersten  dahin  dringenden  Locuim  ftive  sie 
zum  Se$;en  des  Landes  sowie  zum  W  ohle 
des  Gesammtreiches  erwecken  wird.*  — 
Die  Aufzählunj^  der  vorgeschla-^enen 
einzelnen  Linien  erfolge  ohne  Rücki^icbt 
auf  ihre  Wichtijrkeit  in  '^eof^raphischer 
Reihenlulge  von  Xurdwesten  ab,  —  bei 


tiing  jeder  Strecke.  Selbst  die  Längen 
und  die  voraussichtlichen  Anlagekosten 
wurden  in  einer  besonderen  Zusammen« 
stellunf^  [v)il.  das  nachfolgende  Ver- 
zeichnis] anjjeführt. 

»Die  Mclir/ahl  dieser  Bahnen«  — - 
besaj^t  lÜc  Denkschrift  wciIlt  ist 
von  einer  solchen  hervorragenden  Wich- 


Verztidinis 

der  in  dem  Entwürfe  eines  neuen  österreichischen  Eisenbahnnetzes  beantragten 
Linien,  deren  beiläufige  Längen  und  Anlagekosten.*) 


Namen  der  Linien 

Beiläußge 

Namen  der  Linien 

Beiläuli^e 

Länge 

An- 
lagekosten 1 

Lange 

Anlagc- 
kostcn 

MeiK 

Gulden 
Oflt.  Wahr.l 
in  Silber 

MeU. 

Gulden 
Ost  wahr, 
in  Klber 

Wien-Budweis  .  . 
Budweis-Pilsf  n  .  . 
Pilsen-Karlsbad  . 
Kurlsbad'Sächs.  Grenze 
Hom>Znaim  .... 
Znaim-Pardubita  .  . 
Znaim-BrUnn-Premu 
Budweis-Prag  .  .  . 
Schwadowit/.  -  KrtDi^s 

hain  

Jun^bunzlau  -Rumbarg 
Prag-Neratowitz  . 
I'ra;{-Karlsbad-Kpcr 
Top  Ii  tz-  K  umotau-KarlS' 

bad  ...... 

Linz-Budweis  . 
Bruck  a.  d,  M.-Haag 
Braunau-Neumarkt  . 
Salzburg-Rattenberir 
Innsbruck-Dombini . 
Irost-Vils  

Brixi-ii-Villad.  .  .  . 
Vill.iJi-I  \lm>.-  .  .  . 
M.iiitu.i-I3iMi;.tfurte  . 
I.ocara-l.v^aa^o  .  . 
R  i>  vi  go-  P.  >n  t  e  1  a  goscUfO 
St.  Peter-Fiumc  .  . 
Szegcdin-Kssegg  .  , 
lissegg-Sissek  .  .  , 
ISisscK-Karlstadt  •  . 
Karl»tadt-Fiuine  . 

Zusuinmcn 


365 
16-0 
10-0 
40 

50 
,  21-5 
I  ISO 
I  20  0 

30 
1 10 

,  3-5 

110 
120 

ig-0 

240 

So 
260 

150 

'■5 

45 
.VO 

7'5  , 

20-5  . 

«•5 

J7-5 


26,000.000  . 
14,000.000  j 

4,!00OX)Oo 
3,ooaooo  i 

i8,ooo.<ioo|i 

11,000.000 
hkooo.ooo 

J.OOCi  ÜOO 

10,  500  oüo 

2,000.000 
20,000  OOoj 

8,000.000 

11,000.000 

I7,0oaooo 

5,000.0001 
15,000.000! 
25,000.000 

0,500.000 
24,000000 
12,000.000 

JCO.OOü 

2.000.000 
1,600.000 
10,000000 
14.000.000 
16,000.000 1 
6,(t00.000 1' 


L' ebertrag  . 
Grusswardein-Szegedio 
Marburg-Pettau  .  .  . 
Kanizsa  -  Pttnfkirchen- 

Esscgg  ...... 

EsscKg-Sendin     .  .  . 
Stuhlweissenb  -  Essegg 
•Agrain-Kottori  .... 

tir.  Kikinda-ErdrtJ  . 
.\i,id-Temesv  ;ir .  .  . 
.\r.iJ-I\i  thenthurinpass 
Alvincz-Karlsbufü:    .  . 
Piski-Hatzeg  .... 

Karlsburg-Kiausenburg 
KLtusLiiburg-Szigeth  . 
K  nlsburg-  Kronstadt- 

tirenzc   

Debreczin  -  Szig«th- 

Grenze   

Czemowitz-Suczawa  . 
Czernowitz  -  russische 

Grenze  

Letnbcr$;:-Hti>av  .  .  . 
K.i'^Lli.iu-Tarn<4w ,  .  . 
Pe»t-.Miskolcz  .  . 
Kasch.m-( Kierberg  .  . 
N'eusohl-Suczan  .  .  . 
Weisskirchen-Sillciu  . 
Puch6-Dii'>szeph  . 
Troppau-Zuckniantel  . 
Oimtltz-Zuckmanfr!  . 


3985 
235 
30 

330 
23-5 
320 

Ms 
170 

675 
412 
117 
40 

«735 
275 

40-0 

59-0 
II-5 

40 

"5 
260 
240 

4^5 

90 

«■5 

10-5 


336.800.000 
I  r, 000.000 
1,500.000 

14,000.000 
1 1,200.000 
14,000.000 
10,500.000 
S,ooo.ooo 
4,000.000 

3«;,0{X)  TOO 
1 ,000.000 
2,000.000 

11,000.000 

2o,ooaooo 

29i,ooaooo 

41,000000 
7,000.000 

3.000000 

<),5oo  000 

23ö(Ji).ooo 

1 5,000.000 
38.000.000 
7,500.000 
6,000.000 
7,000.000 
6,000.000 
7,500.000 


Zu^iaminen  1192177]  684,000.000 


*)  Die  Längen  sowie  die  Anlagekosten 
der  einzelnen  T.iitien  wurden  nach  den 
wahrscheinlichen  TerrainverhUltnissen,  soweit 
deren  Beurtheilung  möglich  war,  ermittelt. 
Bei  den  Anlagekosten  wurden  nur  die  eigent- 
lidien  Bau-  und  Einrichtungsauslagen,  daher 


weder  die  Spesen  für  die  BeschafTuni;  des 
Geldes  noch  die  Intercalarzinsen  während 
der  Bauzeit  in  Rechnung  gebracht,  weil 
diese  von  besonderen  Verhältnissen  ab» 
hängig  sind,  welche  »ich  nicht  voraus  he» 
stimmen  lassen. 
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ti^kcit,  dass,  wenn  in  Oesterreich  der 
\\'cg  des  Staatseisenbahnbaues  nicht  ver- 
lassen worden  wän-,  tücst-Ilxii  jedenfalls 
in  Staatsregie  gebaut  werden  mUssten.« 

Die  Regierung  sicherte  Unternehmern 
die  erforderliche  UnterstÜtzuiif;,  ^sci  es 
durch  unmittelbare  Beitragskistung  zu 
den  Anlagekosten  oder  durch  Gewährung 
einer  Garantie  für  die  Verzinsung  uiul 
Amortisirung  des  Anlage -Capitalsi  zu. 

Man  verkannte  keineswegs  die  Xoth- 
wendigkeit  einer  plantiKissii^en  Wrthci- 
lung  der  BauausfUlu'uugen  und  fusste 
hiefbr  einen  Zeitraum  von  zehn  bis  fünf- 
zehn Jahren  ins  Auge. 

Jedoch  schon  in  den  nilchsten  zwei, 
spätestens  aber  in  drei  Jahren  sollten  mit 
Hilfe  staatlicher  rnter^tfitziin^  nach- 
stehende Linien  aus;;Ltiihrt  werden: 

Wien-liudweis-l'ilsen-Grcnze, 
Arad-Alvincz-Rothenthurmpass, 

Alvincz-Karlshur<;, 
Kaschau-Oderberg, 
Locara-Legnago, 
Szcgedin-Essem;, 
Kanizsa-  Fün  Jli  i  rc  h  en-  Kssegg, 
Essegg- Fiunie, 
Essegg-.Senilin, 
Trag-Karlsbad-Eger, 
Innsbruck-Feldkirch-Dornbim, 
Hrixcn-Villach, 
Villach-Udine, 

Debrec/in-.S/igeth-Suczawa, 
I  Ii  >rii-Znaim-Iirünn-Prerau, 
Hruek  a.  M.-Steyr-Uaag. 

Zusammen  etwa  4650  Meilen  [etwa 
3 5,30  kiit]. 

Vor  der  definitiven  Sichcrstvllia;- 
dieser  Linien  sollten  alle  übrigen  Prujecte 
ztullckgestellt  und  letzteren  die  materielle 
l'nterstnt^iing  und  Garantie  des  .Staates 
VC!  weifiei  l  werden.  Die  .Staatsverwal- 
tung sollte  sofort  die  technischen  \'or- 
arbeitcn  fv.r  diese  Litüeii  auf  ei-eiie  I\"-tL-n 
gegen  seiUeIvieUli;eli  !\'iukeisal/  duieh 
Spätere  C^oncessionäre  vuMtchnKn.  Die 
Kosten  [ohne  ( iapitalbeschatlungs-.Spcs n 
und  Intercal.irzinsen]  der  an^efilltrtcii 
allerwichtigstcn  Hahnen  waren  auf 
355,0CX).OOO  fl.  berechnet.  Die  Fra^ic, 
wie  ein  so  grosses  Gapital  ehestens 
beschafft  werden  könnte,  war  allerdings 
offen  gdassen  worden. 


Deu  Standpunkt  in  der  Geldfrage 
kennzeichnete  die  Denkschrift  mit  den 
Worten:  »Viele,  sehr  Viele  werden  v{)r 
den  Anforderungen  zurückschrecken, 
welche  an  die  Geldkräfte  des  Volksver- 


iii^iifcns  und 


Staatsschatzes  LTcstellt 


I 


werden  milsscu,  ein  Bedenken,  dem  niau 
eine    gewisse  Berechtigung   nicht  ab- 

spieolieii    kann,    allein   diesellvn  iiii"iL;en 

bedenken,  dass  das  bisweilen  nüssbrauchte 
Wort  von  den  unerschöpflichen  Hilfs- 
quellen Oesterreichs  denn  iloch  keine 
blosse  Pluase  ist;  dass  heutigen  Tages 
unser  volkswirthschaftliches  Problem  in 
dem  .Satze  :  R  a  n  t  Ri  s  e  n  h  ,1  Ii  n  e  n  ! 
gipfelt  und  unsere  finanzielle  Lebens- 
fähigkeit durch  dessen  Lösung  bedingt 
ist  1 

Der  Appell  an  das  Privatcapital  ver- 
hallte fast  wirkungslos.  Die  Denkschrift 
fatid  allseitige  .\nerkennung,  die  Möglich- 
keit der  leichten  Beschaffung  der  Capi- 
talien  wurde  theoretisch  nachgewiesen, 
die  aufi^estelltcn  Rcrechnuii;:en  er>^aben, 
dass  die  zu  übernehmenden  Garantieen 
des  Staates  keineswegs  erdrückend  wSren, 
abt-r  die  Utiternchmer  fanden  sich  nicht, 
wclciie  die  schienen  Projecte  zu  verwirk- 
lichen geneigt  waren. 

Das  Jahr  18O5  brachte  wohl  eine  Reihe 
neuer  Fisenbiüui-Concessionen,  von  denen 
jedoch  nur  die  bereits  erwähnten  Urkun« 
den  für  den  Ran  di-r  Bf'ih  mischen 
Nord  bahn  und  dci  l  «»rtsetzuugsstrecke 
des  S  c  h  w  ad  o  wi  tz  er  Flttgels  der 
Süd  -  norddeiitsLhen  Verbindungsbahn, 
und  die  Concession  für  die  >Xeumarkt- 
Ricd-Braunauer  Bahn«  praktische 
Bedeutmi^^  erlangten. 

Uurcii  das  Gesetz  vom  10.  .\ugust 
1865  wurden  die  Beganstigongen  für  die 
letztgenannte  L'nteniehmung  auf  Grund- 
lage des  am  .S.  .Mai  im  .Abgeordneten- 
hause eingelirachtcn  Entwurfes  festge- 
stellt und  die  Concessions-Urkunde  vom 
22.  .\ugust  an  Max  tiraf  zu  Arco- 
V  a  1 1  c  y ,  Ferdinand  W  e  r  t  Ii  e  i  m  e  r, 
Maximilian  Freiherrn  von  Lcrchenfeld- 
Ali.ini,  Jakob  .Sc höiu Haler  und  M, 
A.  Hassrc  idter  verliehen,  die  schon 
seit  dem  k.l  il  i.S()2  den  Bau  einer 
.Schienetivei l  iiidiing  von  der  baycrisclien 
Grenze  bei  Braunau  über  Altheim 
und  Kied  an  die  Kaiserin  Elisabeth- 
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Bahn  angestrebt  hatten.  Die  bayerische 
Regierung  hatte  durch  das  Gesetz  vom 
8.  October  1863  einen  Credit  von 
15,400.000  fl.  zur  Erbauung  einer  Bahn 
von  München  nach  Braunau,  beziehungs- 
weise nach  Schärding  bewilligt  erhalten 
und  die  obgenanntcn  Unternehmer  waren 
bemüht,  die  österreichische  Anschluss- 
streckc,  durch  welche  der  Weg  von  Wien 


Der  Bau  der  Linie  erfolgte  erst  im 
Jahre  1H6H.  Die  ziemlich  wechselvollen 
weiteren  Schicksale  der  Unternehmung 
finden  an  anderer  Stelle  ihre  Bespre- 
chung.*) Die  sonstigen  im  Jalire  1865 
ertheilten  (^oncessionen:  für  die  Linie 
I'rag-Uakonitz-Kger  und  für  die  Strecke 
Kaöic-Luzna  über  .Saaz  und  Komotau 
bis  an  die  sächsische  Grenze  bei  Wei- 


Abb.  37*1.  Detail  der  elngMlUrden  Prulbbrllckc  bei  Czcrnowltx.   [Kach  einer  photo|;rapbli>vbcD  Aufnabine 

vua  Jim.  Edcr  ia  Lemberg.] 


nach  .München  um  etwa  60  km  kürzer  als 
der  bisherige  werden  sollte,  sicher  zu 
stellen.  Nach  vielen  Kämpfen  und  Mühen 
gelang  es  endlich,  auf  dem  Wege  antici- 
pativer  Actiensiibscription  einen  Theil  des 
Actiencapitals  noch  vor  der  Goncessions- 
werbung  aufzubringen.  Um  das  Zustande- 
kommen der  Gonccssion  zu  Lrini'iglichen, 
hatten  die  Unteniehmcr  sogar  auf  jede 
Staatsgarantie  verzichtet.  In  der  (^on- 
Cessions-Urkunde  war  der  -Vbschluss  eines 
Staatsvertrages  mit  Bayern  zur  Voraus- 
setzung gemacht,  den  aber  die  Ereignisse 
des  Jahres  186b  verzi'igerten. 


pert  wurden  wieder  hinfällig;**)  ebenso 
die  am  16.  November  l8()5  ertheilte 
Concession  für  eine  Eisenbahn  von  Aussig 
über  Bi^hm.-Leipa,  Reichstadt,  Niemes, 
Böhm. -Aicha  nach  Liebenau  zur  Ver- 
bindung der  Aussig-Teplitzer  und  Staats- 
eisenbahn mit  der  .Süd-norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn. 


l.  KoDta:  Die  Eisenbah- 
von  lHb~  bis  zur  Gegen- 


'        •)  Vgl.  Bd  I, 
'  nen  Oesterreichs 
wart.« 

••yVßl. Bd.l,S..V>l  undH.  sowieLKonta: 
•  Geschichte   der   Bisenbahnen  Oesterreichs 
,  vom  Jahre  1S67  bis  zur  Gegenwart.« 
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Auch  die  Cui)c«»»siou  (ür  ein«;  I'esl-  cntwurl  Uta'  Üitbciibürgcr  Ki!»ciibabn  ein- 

Ofener  Verbindungsbahn    vom   Pester  '  brachte,  konnte  sie  nicht  weniger  als 

Bahnhofe  der  Stunfshahn  bis  rum  <  »fcner  fünf  An^cbntc  fnr  die   Linie  Arad-FIcr- 

Bahnhüfe  der  Südbahn-Ge.sellschaft,  die  mannstadt-Kothenthurnipass  nach  Maros- 

mit  a.  h.  EntscUiessunj;  vom  a.  October  Porto  und  Karlsburg  namhafi  mache». 

1865  dem  rntcniehmcr  Aui^nst  vrii  L>ie  Theissbahii   h.itte   bereits  ein  voll- 

{jraber  ertheilt   wurde,   kaut  mcltt   zur  standiges  Bauopcrat  vorj^elej^t.   Das  Ge- 

\\  rwcrthun;^,  da  der  Concessionär  nicht  setz  kam  damals  nicht  zustande.  l)ag;egen 

in  der  \.:'.<^c  war,  die   n^Uhigen   (ield-  entbrannte   ein   hcisser  Fcderkrien  und 

mittel  n.itlizuweisen,  und  die  F'ester  Ge-  die  »Fraiy^e  der  .Siebcub(irs;er  Eisenbahn« 

mcindcvcrtretung  später  überhaupt  liegen  1  wurde  in  Zeitschriften  und  in  einer  Un- 

die  AusführunjT  dieser  Bahn  als  Privat-  zahl  von  Broschüren  nach  jeder  Richtung 

Unternehmung  auftrat.  hin  beleuchtet,  je  nach  dem  interessen- 

Dai^egen  hatte  sich  das  Parlament  ^  Standpunkte,  den  die  Autoren  zu  vertreten 

noch  im  jähre  1865  mit  Gesetzesvorlagen  hatten 

zu  beschUftieren,  die  grössere  Eisenbahn-  Durch   die  a.  h.  Entschliessung  vom 

bauten    siet. et  stellen   sollten.    Nach  der  5.  Juni    ii>(i.[   wurde   angeordnet,  dass 

durch    das    kaiserliche    Manifest    vom  in    Anbetracht    des    damals    in  jenen 

20.  September           erfolgten  Vertagung  Gegenden  herrschenden  Nothstandes  der 

des  Keichsrathes  undSistirung  der  Februar-  sofortiy^e    Beginn    des    Baues    auf  der 

Verfass\:n<::  wtirden  die  f  j  iriee-sionen  für  .Strecke    Arad-Alvincz-Karlsburg  einzu- 

diese  Uutcrtiehiiiungeii  aui  (.  jI  undia;^c  des  treten  habe. 

letztgenannten  Patentes  ertheilt.  Infolge  einer  Conciu^usschreibung 
Die  Kl  te^sereignisse  des  Jahres  1866  langten  zwei  Offerten  beim  Handels- 
wirkten  jedueh  hemmend  auf  die  Durch-  ministerium  ein:  eines  von  der  östcr- 
fÜhrung  derselben  ein,  und  wir  haben  reichi.schen  Creditan.stalt  fttr  Handel  und 
uns  demnach  hier  blos  mit  der  Vor-  Gewerbe  im  Vereine  mit  dem  Kür- 
geschichte  dieser  Eisenbalinen  zu  be-  sten  jablonowski  und  den  englischen 
fassen.  l  nternehmem  Drake,  Rate  und  Brassey, 
Durch  das  (besetz  vom  10.  August  das  andere  von  dem  Bauunternehmer 
1865  wurde  der  Bau  und  Betrieb  einer  Pickering  aus  London.  Das  Offert  Picke- 
Locomotivbahn  von  Ar  ad  über  Alvincz  ring's  war  das  günstigere ;  es  wurden  des» 
nach  Karlsburg,  —  der  schicksalsreichen  Italb  mit  diesem  l'nternehnier Concessions> 
Sieben bürger  Bahn  —  sichergestellt  Verhandlungen  eingeleitet,  welche  die  Re- 
und  die  Regierung  ermächtigt,  die  Aus-  :  gierung  zur  Eini^ringung  der  Kegierungs- 
ftkhrung  des  Baues  einem  Unternehmer  zu  |  vorläge  vom  29.  November  1864  veran- 
ttbertragen  und  wegen  Ucbemahme  des  lassten.  Weil  jedoch  das  aus  dieser  Vorlage 
Betriebes  ein  Ucbereinkonmu n  mit  der  entstandene  Gesetz  vom  10.  August  1865 
Theiss-Eisenbahn-GeseUschalt  oder  einem  .  den  Wünschen  Pickering*»  nicht  entsprach, 
sonstigen  tauglichen  Unternehmer  abzu-  trat  er  von  seiner  Bewerbung  zurOck. 
schlie8«cn,  oder  aber  eine  (^»ncession  zum  Im  Jahre  1 S6H  kam  ein  Consor* 
Bau  tmd  Betrieb  dieser  Bahn  zu  erthei-  |  tium,  bestehend  aus  dem  Fürsten  Max 
len.  Für  den  ersten  Fall  war  die  Regie-  Egon  zu  Ftirstenberg,  dem  Prinzen  Emil 
rung  ermäcliti;:;!,  die  zum  Bau  nüthigen  F ür st enb er  g,  dem  Grafen  Otto  C  h  o  t  e k 
Gelder  im  Wege  des  Credits  bis  zur  Maxi-  und  Louis  von  Ha  ber,  um  die  Concession 
malhohe  von  13-5  .Millionen  aufzubrin-  fUr  die  Linie  Arad-Karlsburg  mit  einer 
gen,  während  andererseits  einem  ( lonces-  Zweigbahn  von  l'iski  in  das  Zsilthal 
sionär  ein  Keinerträgnis  von  1,050.000  tl.  ein.  Dieses  Consortium  hatte  sich  schon 
jährlich  garantirt  werden  konnte.  Anfangs  des  Jahres  1865  um  die  Bewil- 
Schon  in  der  Geschichte  der  Theiss-  ligung  zum  Bau  der  genannten  Flügel- 
bahn ^^wde  erwähnt,  dass  sich  diese  um  bahn  beworben,  was  Pickenng  Veran- 
den Bau  der  SiebenbOrger  Bahn  bewarb,  lasste,  sich  ftlr  den  Fall,  dass  er  Conces« 
Als  die  Regierung  gegen  Ende  der  l^eielis-  >tniiär  bleiben  sollte,  auch  zur  Hervtellung 
ratl)sse:>sion  des  Jahres  1803  den  GeseU-  1  dieser  Fliigclbahn  bereit  zu  erklären.  Die 
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mit  dem  Consortium  eingeleiteten  \'er- 
handlungen  itlhrten  zu  einem  befriedigen- 
den Abschlüsse,  und  mittels  Urkunde 
vom  iS.  August  1866  wurde  ihm  unter 
theilweiser  Aenderung  des  Gesetz«  vom 

10.  August  1865  das  Recht  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  A  r  a  d 
nach  Karlsburg  mit  der  Zwt-i^^- 
bahn  von  Piski  nach  Petros^ny 
verliehen.  Die  ungarische  Regierung  war 
jedoch  später  bemüssigt,  den  Conces- 
sionSren  noch  weitere  als  in  dieser 
('oncession  zugestandene  Begünstigungen 
zu  gewähren.  Die  Bauausführung  der 
Bahn  füllt  bereits  in  die  Zeit  der  staat- 
lichen Selbständigkeit  Ungarns. 

Das  Gesetz  vom  22.  August  1S65,  be- 
treffend eine  Eisenbahn  von  Teßic  nach 
Znaim  und  .N^aissau,  kam  bereits  im 
Privilegialstreitc  dur  Nordbahn  mit  der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft  zur  Sprache. 

Walirend  Jcs  jahres  iSf)6  w  urJcn 
ausser  der  i-icbciiLHlrgischen  Ei.scnbahn, 
der  Fortsetzungsslrecke  Dux-Komotau*) 
[an  die  AuNsi^-Tcplitzcr  Balm,  10.  Mai 
1866]  und  der  nicht  zustande  gekom- 
menen Eisenbahn  von  I,  e  i  b  ii  i  t  /  iiher 
Wies ,  Schwanberg  bis  E  i  b  i  s  w  a  1  d, 
überdies  folgende  Bahnen  mit  Staats- 
garantie concessionirt:  am  2O.  Juni  die 
K  as  c  ha  u-O  der  berger  Balm,  am 

11.  .November  die  Kaiser  Fr.tiiz 
Josef- Bahn  und  Kronprinz  Ru- 
dolf-Bahn, und  endlich  am  l.  De- 
cembcr  das  Ergänzungsnetz  der 
Staats ciscnbah n-G  es e  11  s c h a  ft.**) 

Schon  in  der  Cieschichte  der  'I  heiss- 
bahn  [Seite  444J  ist  der  ersten  Vor- 
arbeiten gedacht,  die  von  Seite  dieser 
Gesellschaft  zum  Zwickc  der  Weiter- 
fülirung  ihrer  Linien  von  Kaschau  aus 
in  nordwestlicher  Richtung  getroffen  wur- 
den. Wie  dort  bereits  berichtet,  nahmen 
die  belgischen  Unternehmer  Gebrildt-r 
Riehe  dieses  Project  auf  und  erwarben 
im  Jahre  1S62  die  Vorconcession  für  eine 
Eisenbahn  von  Kaschau  nach  Ode  r- 
berg.  Nach  langwierigen  Verhandlun- 
gen mit  den  Unternehmern  unterbreitete 
die  Regierung  am  30.  Mai  1865  dem 
Abgeordnetenhause  einen  Gesetzentwurf, 

•)  Vgl.  Bd.  I.  Seite  367. 
Vgl.  Bd.  I,  Seite  4<7. 


I  betretfend  die  Begflnstigungen  dieser  Bahn. 

I  Der  Ausschass  hatte  das  zu  g arantirende 
Jahreserträgnis  auf  2,450.000  fl.  gegen- 

I  Uber  der  Vorlage  herabgemindert.  Das 

1  energische  Eintreten  des  damaligen  Be- 

I  richterstatte rs  des  eingesetzten  Special- 
Ausschusses,  Abgeordneten  Dr.  v.  D e  m  e  1, 
für  die  .\nträge  der  Regierang  und  des 

I  Ausschusses  rettete  das  I'roject  vor  wei- 
terer Vertagvmg,  und  am  11.  Juli  1865 

I  wurde  das  Gesetz,  »betrefifend  die  Be- 
günstigungen für  die  Unternehmung  der 

•  Eisenbahn  von  Kaschau  nach  Oder- 
berg mit  einer  Zweigbahn  nach  E pe- 
rl es«,  nach  längerer  Debatte  endlich 
angenommen.  Die  im  Gesetze  rnis'^f- 
sprochenen  Begünstigungen  genu};ten 
jedoch   den   Concessionswerbem  nicht. 

■  Uüi  das   /Zustandekommen   dieser  Bahn 

1  zu   ermvt^lK heti,    !iuis>stc   die  Regierung 

j  sich  entsehliesseii,  in  der  detinitiven  Con- 
ce<;*5ions  -  L'ikimde  den  f 'nncefsionJiren 
Gebiüdci  Riehe  &  Co.  uud  Cxdi  Anton 

I  Forgach  weitergehende  Begünstigungen 
zuzugestehen.  Durch  die  C^onccssiou  vom 
26.  Juni  1866  wurde  die  Staats^arantie 
auf  2,683.200  fl.  eihöhl.  Als  nunmehr 
aucli  sehdn  die  ( Ir.ncession  ertheilt  war, 

I  stellte  CS  sich  iicraus,  dass  den  Unter- 

I  nehmern  die  nöthigen  Geldmittel  fehlten, 
und    abermals   traten    difse    mit  neuen 

.  i-'orderungen    an    die    K'egierung  lieran. 

I  Erst  zweijalire  sp.iter  wurde  es  möglich, 

.  den  Bau  dieser  Eisenbalm  endgiltig  sicher 
zu  stellen. 

I  )ic  (jründungsgeschichte  der  Franz 
Josef-Bahn  fand  lureits  bei  Bespre- 
chung des  Concessiuusslieitcs  der  Staats- 

I  eisenbahn*Gesel]schaft  Erwähnung;  es 
erübrigt  nur  noch  auf  die  Bestimmungen 
des  Gesetzes  vom  9.  .\ugust  1865  näher 
einzugehen,  durch  welches  die  »Zuge- 
st.iiuhii^se  und  die  Bedingun<ren  für  die 
Unternehmung  der  Eisenbahn  von  Wien 

'  nach  Eger  und  der  Zweigbahn  von 
Gmünd  nach  Prag«  fest^;estellt  wurden. 
Der   Unternehmung  ward  die  darautic 

,  eines  jährlichen  ReinertrÄgnisses  [mit 
Inbe^rift"  der  Til^nn^squ<*tc  1  in  der 
Maximaisunnnc  von  4,130.000  tl.  Silber 
zugesichert,  welche  Garantie  vom  Tage 
der  I'.ctricbseröflnung  der  eiü/ehicn  cnn- 
cessionirtcn  Strecken  an  in  Krall  zu  treten 

I  hatte. 
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Da  eine  successive  Kröttnung  der  ein- 
zelnen Strecken  varausgesehen  war,  wurde  | 

auch  der  auf  jede  einzeln^^  Stu  cke  t  nt- 
iallende  Antheil  Uer  ütaatsgarantie  im  , 
Gesetze  festgestellt.  Die  Einkommen»  [ 
stevKr-TV  tVt  inng  erstreckte  sich  auf  neun 
Jalire,  Durch  die  Coucession  für  die  Kaiser 
Frans JoMf-Bahn  vom  ii.  November  1866 
wurde  nntcr  tlieilweiser  Abänderung  der 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  dem  Con- 
sortium  Joliann  Adolf  Ftirst  zu  Schwar- 
zenberg, Karl  FOrst  von  Paar,  Josef 
FOtSt  zu  Co 1 1  or cd o  -  M  a n n s f c  1  d , 
Johann  Egon  I^andgraf  zu  I-*  ü  r  s  t  e  n- 
berg,  Eugen  (Jraf  v.  Czcrniii,  ^^axi- 
milian  GrafVrints,  Ernst  liraf  Hoyos- 
Sprinzenstein,  (ieurg  Graf  v.  Bou- 
q  u  o y,  Karl  CJundaker  Ritter  v.  S  u  1 1  n  e  r, 
M  athias  Kitter  v.  Schönerer,  Adal- 
bert Lanna  und  Dr.  August  Cirois,  , 
das  Recht  zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Locomotiv-Kisenbahn  von  Wien  ül>er 
Tulln,  Absdorf,  Maissau,  Gmünd,  Korbes, 
Budwtis,  Pilsen  uru)  Fi^rr  mit  cirter 
Zweigbuiiii  von  Ciiuünd  über  Witt  mg  au, 
Tabor  und  Prag  zum  Anschlüsse  an 
dif  nördliche  Staatsbahn  und  ;ir.  die 
Huhuusclic  Westbahn  verlielien.  Die  Gdu- 
ccssiotiärc  übernahmen  die  Verpflichtung, 
auf  Verlangen  der  .Staatsverwaltung  fol-  1 
gende  Flügelbahnen  herzustellen  :  1 

a)  Von  Absdorf  nach  .Stock t  rau  ; 

b)  von  Krems  an  die  Hauptbahn ; 

r)  von  Klattau  an  die  Hauptbahn;  ' 

il)  von  Budweis  iKul)  W  lsscIv  [.Station 
der   I-iiiic   Giuiind- Prag|.    Die  letztge- 
nannte   Flügclbahn     war    jedoch  erst 
dann  zu  bauen,  wenn  die  Umwandlung 
der   Budweis-Linzer  Pferdebahn   in  eine 
I-ocomotivbahn  durchgeführt  sein  sollte. 
Ueberdies  waren  die  Concessionäre  ver-  ' 
pflichtet,  über  Verlangen  der  Staatsver-  { 
waltung  die  Hauptbahn  mit  den  Übri- 
gen   in   Wien    einmündenden  Bahnen 
innerhalb  einer  nachträglich  festzusetzen-  | 
den  Frist  in  Verbindung  zu  bringen.  Im  ■ 
Falle    des    Ausbaues    der  angeführten 
FiUgelbahnen    oder    der    vorgesehenen  , 
Verbindungsbahnen  sollte  das  garantirte  ! 
Reinerträgnis   den   etfectiven   Bau-  und 
Geldbeschat¥ungskosten  entsprechend  er-  | 
höht  werden.    Der  Bahnbau  war  binnen . 
einem   Jahre,    vom     Tage    der  Cionces- 
sions-Ertheiiung  gerechnet,  zu  beginnen  , 


und  binnen  weiteren  sieben  Jahren 
zu  vollenden.  Das  auf  die  dnzelnen 
.Strecken  entfallende  garantirte  Ertragnis 

betrug : 

Pilsen-Budweis   .     710.OOO  fl. 

Budweis-Eggenburg   ....     574. OOO  » 

Eggenburg-Wien   846.00O  > 

Pilsen-Eger   810.OOO  » 

Gmand-Wittingau>Prag  .  ,  1,190.000  > 
zusammen  .  .  4.1.10.000  fl. 

Die  Flügelbahnen  von  Absdorf  nach 
.Stockerau  und  von  Klattau  zum  .An- 
schlüsse an  die  Hauptbahn  bei  Pilsen 
wnren  bereits  tracirt  und  im  Pfiiecte 
vorbereitet.  Die  eftectiven  Bau-  und 
Einrichtungskosten  für  die  Linie  Wien- 
I-.-er  und  Gmünd-Prag  wurden  mit 
t)0,ooo.ooo  fl.  veranschlaget. 

Um  den  Beginn  der  Bauarbeiten  zu 
ermöglichen  und  der  m  itlileidenden  Be- 
viVlkerung  Arbeit  und  \  erdienst  zu  ver- 
schatTen,  winden  den  Concesaionären 
mit  a.  h.  Entschliessung  vom  23. 
und  2S.  October  1S66  Staatsvorschüssc 
von  5  und  l -^liUionen  Gulden  in  Att»- 
^ielü  -_festellt.  In  dem  Uebereinkommcn 
vorn  25.  October  1X66  verpflichtete  sich 
die  Staatsverwaltung,  den  Vorschuss  von 
5.000.000  fl.  nnter  der  nediTi^nni;  fln-.- 
sig  zu  iiiacheii,  da^s  der  Bau  aul  der 
.Strecke  Pilsen-Budweis  binnen  drei 
Wochen  begonnen  und  spätestens  binnen 
zwei  J  ihren  vollendet  werde.  Sollte 
nach  N'ollendung  einer  Strecke  der  Bau 
nicht  sogleich  fortgesetzt  werden,  so 
war  iür  die  Zwischenzeit  eine  fünf- 
procentige  Verzinsung  der  Staats\f)r- 
sehUsse  vorgesehen,  die  während  der 
Bauzeit  imverzinslich  blieben.  Die  Refun- 
dirung  der  genannten  VoTKhüsse  hatte 
nach  Vollendung  der  ganzen  Bahn  in 
.Actien  zum  Paricurse  zu  erfolgen. 

Die  (^>ncessionäre  waren  ermSchtigt. 
für  jede  Strecke,  für  welche  nach  der 
Concessions-Urkunde  ein  abgesonderter 
Theilbetrag  des  gesammten  Keinerträg- 
nisses  garantirt  war,  auch  eine  besondere 
Serie  von  Actien  und  Prioritäts-Obligatio- 
ncn  auszugehen,  die  jedoch  bezOglich 
der  Zmsentiigung  in  jeder  Beziehung 
einander  vollkommen  gleichgestellt  sein 
mussten.  Infolge  dieses  Uebereinkommens 
wurde  die  Revision  und  sodann  die  com- 
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missionelle  Regchunj^  der  Tracc  zwischen 
Budwcis  und  Pilsen  sofort  vorgenommen 
und  den  Concessioniiren  bereits  am 
15.  November  die  BauhewilHt^ung  er- 
theilt.  Die  ersten  Spatenstiche  wurden 
am  17.  November  beim  Maierhofe  VV'an- 
drow  nächst  Frauenberg  durch  den  Ob- 


der  Franz  Josef  -  Bahn  unverweilt  in 
AnjjiritT  tjenommen  und  erstere  binnen 
1 8  Monaten  nach  durchjreführter  ( irund- 
einlösung  vollendet  und  dem  Betriebe 
(ibertjeben  werde.  Zur  Beschaffung  der 
erforderlichen  Geldmittel  wurde  die  Aus- 
gabe   von    Prioritüts-Übligationen  der 


Abb.  }7Q.  Die  PruthbrOike  bei  ('.zeroowitz  nach  ihrer  Rcc<>n«iructinn  ;SyMein  HcrinaaD). 
[Nacb  ciucr  phulOKraphiicbeo  Aufa«bine  von  Ju«.  E4er  io  Lemberg  ] 


mann  des  (lomites,  Fürsten  Schwarzen- 
berg, in  feierlicher  Weise  vollzogen. 

Im  zweiten  Uebercinkommen  vom 
5.  November  iS6()  verpflichtete  sich  die 
Staatsverwaltung,  den  ( !oneessionilren 
zum  Bau  der  Brairer  Verbindungsbalm 
Vorschüsse  bis  zum  Betra^e  von  iVj 
Millionen  dulden  unter  der  Bedingung 
zu  gewühren,  dass  der  Bau  der  Ver- 
bindungsbahn und  des  Frager  Bahnhofs 


Strecke  GmOnd-Tabor-Prag  im  Nominal- 
beträge von  I ' Millionen  Gulden  ge- 
stattet. Sollte  der  Reinertrag  der  Prager 
\'erbindun)4sbahn  für  die  Fiestreitun^^  der 
fünfprocenti«;en  Zinsen  für  die  enüttir- 
ten  Obligationen  nicht  zureichen ,  so 
hatte  die  Staatsverwaltung  das  Fehlende 
zu  ergänzen.  Dagegen  müsse  auch  jeder 
L'eberschuss  dem  Staatsschatze  zufallen. 
In    beiden    L'ebereinkommen    war  der 
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Staatsverwaltung  fDr  den  Fall  des  Nicht- 

zustandckommens  der  ganzen  l^ntcr- 
tiehmuiig  das  freie  VcrtU^ungsrvcht  Uber 
die   Strecke   Budwds-Pflsen   und  die 

Prager  VcrMndungshabn  vorbehalten. 

Noch  vor  Erla^uiig  der  Dciikschrilt 
vom  Jahre  1864  hatte  das  Schwarzen- 

l-*crg'sclie  Consortium  Hei  der  Rc^ienn.j^ 
um  die  Bewilligung  zu  den  \'(>r;abeUen 
angesucht,  und,  nachdem  im  Entwürfe 
des  neuen  Eisenbahtmct/'L«;  stritt  i.!tT  Linie 
I'ilüen-Eger  jene  von  i'iisen  über  Karls- 
bad nach  Schwarzenberg;  in  Sachsen  an> 
genommen  u  rir,  Jie  Vorarbeiten  auch  auf 
diese  .Strecku  ausgedehnt.  Ursprünglich 
war  auch  der  Anschluss  der  Bahn  an 
den  Fl' ridsdort- Stockerauer  Flügel  der 
Nordbahn  in  F.rwägung  gezogen,  doch 
bald  fallen  gelassen  worden,  da  die 
Nt>thwendigkeit  eines  L*t;;LiKii  Bahn- 
hofes in  Wien  klar  hervortrat.  Ein- 
gehendere Untersuchungen  njussten  auch 
in  Bezu^  .uif  die  Führung  der  Trace  von 
Tulln  aus  vorgenonunen  werden,  weil 
zwei  .\lternativ  -  Frojecte  zur  Ueber- 
schreituii^  iUh  .Mannharts-Gebirges  und 
zur  Durclaiuerung  des  Viertels  ob  dem 
MannhartS-Berge  in  das  südliche  Böhmen 
vorlr'.i^cn,  und  zwar  einerseits  die  bereits 
ui  dcii  Dreissiger-Jahren  von  den  Inge- 
nieuren der  Nordbahn  Iracirte  und  im  Fro- 
jecte der  f  Ic'n  iklL-r  Klein  abci  ii'..i!s  aufge- 
nommene Linie  durcii  das  Scluiiiedathal, 
andererseits  die  Trace  durch  das  Kamp- 
thal. Für  die  letztere  Linie  waren  die  an 
dieser  Bahnführung  interessirten  Gemein- 
den längs  der  Donau  und  im  Kamptbale 
in  einer  Denkschrift  an  die  Regierung  ein- 
getreten. Das  ('onsortiuni  hatte  sich  jedoch 
zur  Führung  der  Tracedurch  das  .Schtnieda- 
bach-Thal  entschlossen,  da  die  scharfen 
Wendungen  des  Kampßusses  und  die  dor- 
tigen steilen  Felsabhänge  die  Anlage  von 
Tunnels  und  kostspieliger  grosser  Brücken 
nothwendig  gemacht  hätten.  Um  aber  auch 
ilas  Kampf hal  in  eine  nähere  Wrbindung 
mit  der  Bahn  zu  bringen,  wurde  schon 
Anfangs  ilie  Flügelbahn  nach  Krems  in 
das  Froject  aufgenonmieii. 

Die  Bauari>eiten  an  der  Prager 
Verbindungshahn  konnten  im  Jahre  1866 
nicht  mehr  in  Angriff  genommen  werden, 
da  die  mittlerweile  erfolgte  a.  h.  Ent- 
schliessung  vom  30.  October  i8<>6  die 


<  Demolining  der  Prager  Stadtmauern  be- 
willigte, wodurch  eine  rrnarbeitung  des 
Frojectes  nothwendig  wurde. 

!  Den  Bau  und  die  Einrichtung  der 
Strecke  Hiulw  eis-Filsen  und  der  Frager 

;  Verbindungsbahn  hatten  die  Bauunter- 

i  nebmer  Gebrüder  Klein  und  Adalbert 
Lanna  ^ci^en  Ausfolgung  der  bewilligten 
Staatsvorschüsse  und  der  noch  zu  emit- 
ttrenden  Actien  und  Obligationen  con- 
tractlich  flbemommen. 

I 

Die  an  demselben  Tage  mit  der 
Franz  Josef-Bahn  concessionirtc  Kron- 
prinz Rudol  f -B  a  hn  erhielt  liire  C^on- 

I  stitutiv-Urkunde  ohne  jede-  vorherge» 
gangene  parlamentarische  BeTiandlung 
ledighcii  auf  Gnmd  des  a.  h.  rateates  vom 
20.  October  l8()5. 

D;l  cr>;cn  Bestrebungen,  die  .Montan- 
Indüstiiestatten  Innerösterreichs  durch 
einen  .Schienenweg  untLTciDander  und  mit 
Bahnen  des  Hauptverkelirs  in  Verbin- 
dung zu  bringen,  reichen  ni  die  Anfänge 
der  Fünfziger-Jahre  zurUck.    Dgt  Vice- 

j  bürgermeister  der  Stadt   Steyr,  Doctor 

I  Jakub  Kümpass,  brachte,  nachdem  die 
Kaiserin  ElisaK'th-Bahn  zustande  ge- 
ki>nimen,  zuerst  da«  Ix  stimmte  Project 
e  uer  \\rbindungsbalni  /.wischen  dieser 
U  lli  iIl;  Sadbahn  mit  den  Endpunkten 
Enns  oder  Wels  und  Bruck  an  der  Mur 
in   .Vnregung.     Im    Jahre    18Ö3  über- 

I  reichte  er  ein  Majestätsgesuch  lun  För- 
derung  dieses   Planes,    der   durch  die 

,  Hinzufügung  einiger  Zweigbahnen  er- 
weitertwar. MittK  ;  '.v  die  war  der  Gedanke, 

'  Innerrtsterreich  durch  einen  Schienen- 
strang direct  mit  dem  Adriatischen  Meere 
zu  verbinden,  immer  mehr  zum  Durch- 

I  brache  gekommen,  und  die  Handels- 
kanuuern  von  Oberösterreich,  Slcicnuark, 

;  Kärnten,  'Priest,  Gürz  und  Udine  hatten 

^  die  ersten  Vorarbeiten  für  eine  Eisen- 
bahn  von  Haag  über  Leoben,  Villach  bis 
Udine  eingeleitet.  Im  Anschlüsse  an  die 
projectirte  Franz  Josef-Bahn  sollte  hie- 
durch  ein  neuer  Weg  für  den  Weltverkehr 
aus  dem  Nordwesten  des  Reiches  nach  dem 

,  Südwesten  geschaffen  werden.  Auf  Ver- 

1  anlassung  der  kümtnerischen  Handels- 
kainiiier  ta;;te  am  II.  und  12.  December 
in  Klagenfurt  eine  Interessenten- 

I  Versammlung,  die  eine  Organisation  der 
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verschiedenen  (^omitcs,  die  sich  mit 
dieser  Frage  befassien,  lierbeifahrtc.  Mit 
der  weiteren  DurclifillirunfT  der  Ange- 
legenheit wurde  daiiu  ein  »Central- 
c(>mite<  betraut,  an  dessen  Spitze  Fdrst  < 
\ci^cf  C.-iilvrcJo-.\!atmsfcid  trat.  Das 
(^cuiralc'iiuitc  überreichte  ii«»cl»  im  jahie 
l8()3,  nachdem  die  Kosten  dir  die  Vorar- 
beiten durch  Subscription  auf^ib:  ivlit 
waren,  das  Concessiuns-i,>c»uc!i  nii  Jil 
Bahnen  von  Lembach  [zwischen  St.  \  a- 
lentin  und  Haaj;]  bis  Bruck  an  der  Mur, 
dann  von  St.  Michael  bis  Tarvis,  ferner 
von  Tarvis,  Udine  nach  (>ervi;jjnano  und 
von  St.  \'eit,  Klagenl'urt  fl^cr  Launsdorf 
bis  Mosel.  Die  Staatsgarantie  wurde  von 
den  Concessionswerbem  für  die  Verzin- 
sung eines  wirklich  aufgewendeten  .-Xnlage- 
r.apitals,  das  1,127.250  t1.  pro  Meile 
nicht  überschreiten  sollte,  beanspruchti  ' 
Gleichaceitig  wurde  auch  schon  vom 
('entralcomit^  das  Project  einer  Eisen- 
bahn von  Weyer  über  W  .luihiilcn  an  der 
^'bbs  nach  Aschbach  als  Alternativ-  i 
Anschlusslinte  der  Kronprinz  Rudolf-^ 
Bahn  an  die  Kaiserin  Elisabeth^Bahn  | 
aufgenommen.  < 

Fm  Auftrage  des  Handelsministeriums 
Ii. Ute  auch  eine  Commission  vergleichende  J 
Untersuchungen  der  auch  im  sudlichen  . 
Theile  beantragten  Altemativtracen  vor- 
zur.chmen.  Ks  standen  die  Linien  Tarvis, 
Pontcbba-Udinc  und  jene  von  Görz  durch  1 
das  Isonznthal   über  den  Predil  nach  I 
Tarvis  in  I  'i  a;^c.  ( loiuiirrenzlinien,  die, 
einmal  auf  den  Tlan  gebracht,  noch  lange 
Oesterreichs  Eisenbahnwesen  beschäftigen 
sollten.    Die   (lommission  befürwortete 
damals  die  Pontebbalinie   »wegen  der  , 
leichteren  Herstellunp:«. 

Kinstweilen  hatte  auch  schon  der 
Landtag  von  Kärnten  an  die  Regierung 
das  Ersuchen  gerichtet,  dem  Unter- 
nehmen die  Sta.'üsg.irantie  zuzuwt  1  ' 
Die  Baukosten  wurden  auf  73,000.000  tl. 
veranschlagt. 

Die  ( >erlehInigVIn^.  iIlih  terncIimeTi 
den  Namen    Kronprinz    K  u  d  o  1 1  •  1 
Bahn  beilef^en  zu  dtirfen,  hatte  das  I 
(IrUndercoinite   bereits   durch  das  a.  h. 
Handschreiben  vom   H.  Juli   18O5  er-  ■ 
halten.  I 

Durch  die  Conccssicn  vom  l  l .  Novem- 
ber ibUO  wurde  dem  Cunsortium:  Jusef  , 


Fürst  (.  t)  U  o  red  o -.Mannsfeld,  CoD* 
Stantin  draf  Lodron,  Karl  draf  Gleit« 
pach,  Fratiz  Fr  ilRrr  v.  Kalchberg, 
Adolph  Ritter  v.  Tscha  bu  sc  h  n  i g g  und 
Cieorg  A  i  Chi  nger  das  Recht  zum  Bau 
iiiui  HLtiii^b  einer  an  die  Kaiserin  Elisa- 
bcth-iiulin  anschliessenden  Locomotiv- 
Eisenbahn  von  St.  Valent  i  n  Uber  St  cyr, 
II  i  L  f  1 .1  u.  Rot  t  en  m  a  n  Ji,  ."N  t.  .Nl  i  c  Ii  ael, 
ludcnl-.irg,  Frit.-.ac!i,  l.auasdorf, 
mit!  S  t.  Veit  nach  V  i  1 1  a  c  h,  mit  den 
llu^Llbahnen  von  Klei  n-R  e  i  f  1  i  n  g  nach 
A ai i c  1 1 e n,  von  Launsdorf  nach 
.Mösel  und  von  .St.  Veit  nach  Klagen- 
furt, auf  die  Dauer  vom  netinzlL:  I  iliren, 
vom  obigen  Tage  an  yt!L:i^!iiit.t,  ver- 
liehen. Die  Concessionäre  waren  ver- 
pflichtet, auf  Verlangen  Jer  Staats- 
verwaltung noch  folgende  Linien  her- 
zustellen: 

(i)  von  St.  Valentin  bis  zum  .\n- 
schluss  an  die  von  Frag  nach  Gmünd 
projectirte  und  concesstottirte  Strecke  der 
Franz  Josef-Bahn; 

b)  von  Villach  [nach  Wahl  der 
Staatsverwaltung]  nach  Tri  est  odereinenv 
anderen  Küstenpunkte,  mit  Einschluss 
einer  Linie  bis  zur  Reichsgrenze  in  der 
Richtung  gegen  Udine. 

Der  Bau  sollte  innerhalb  eines  Jahres, 
vom  Tage  der  Concessions- Verleihung  an, 
begonnen  und  binnen  weiteren  sechs 
Jahren,  d.  i.  längstens  bis  J 1.  Novem- 
ber 1873,  vollendet  werden.  Die  Ver- 
bindungsbahn K  1  e  i  n  -  R  e  i  f  1  i  n  g  -  A  ni- 
stctten  sollte  gleichzeitig  mit  der 
Linie  Steyr-Klein-Reifling  herge- 
stellt werden. 

Der  eben  angegebene  Bautermiu  hat 
übrigens  durch  das  spätere  Uebereinkom- 
men  vom  12.  IKcember  iS*»*),  welches 
vom  Finanz-  und  dem  Handelsministerium, 
in  Vertretung  des  k.  k.  Aerars,  mit  den 
C.oncessionären  vereinbart  Wtirde,  ein* 
Abänderung  ertahrea. 

Durch  die  Kriegsereignisse  war  die 
Duichfilhrung  des  l'rojectes  in-  St.  cken 
gerathen.  Lni  jedoch  die  sofortige  lii- 
angrilTnahme  des  Baues  der  Bahn  zu 
erni<">glichen,  w  urden  ilen  (".(it)ccssionären 
in  Gemässhcit  der  a.  h.  EntSchliessung 
vom  21.  November  1866  in  ähnlicher 
Weise  wie  jenen  der  Kaiser  Franz 
Josei-Bahn,    .Staatävurschibse    bis  zum 
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Betrage  von  5,000.000  fl.  in  StaatsnoteD  ^ 
unter  der  Bedingun<^  zugesichert,  dass  ; 
sie  sich  verpflichteten,  den  Bau  auf  den 
Strecken    St.   Valentin  -  Stcyr    und  St. 
Micliael-Villach   binnen    drei    Wochen  1 
zu    beginnen    und    spätestens  binnen 
zwei  Jahren,   das   ist   bis    12.  Decem- 
bet   IJ<68   zu   vollenden,    und    die  fer- 
tigen  Huhnstrecken   dem  Betriebe  zu 
übergeben.  I 

Noch  vor  Abschluss  des  Ueberein- 
knnimens  wurden  alle  Vorbereitungen  I 
zum  Begiiiii  des  Baues  getroffen  und 
die  commissioneHe  Begehung  der  Balin- 
trace,  auf  der  Strecke  St.  Valentin-Steyr  i 
in  der  Zeil  vom  12.  bis  14.  November, 
zwischen  St.  Michael  und  Unzmarkt  vom 
26.  November  bis  5.  December,  und  zwi- 
schen Friesach  und  Villach  vom  12.  bis 
31.  December  durchgeführt.  Die  Bege- 
hung der  Zwischeri<^trecke  l'ns'niaii.t- 
Friesach  konnte  niclit  \orgenonuiieii  wei- 
den, da  die  Kinleitung  neuerlicher  Stu- 
dien für  die  Ueberschreitung  der  Wasser- 
scheide bei  Scbauerfeld  angeordnet  wor-  | 
den  war.  ^ 

Den  Bau  und  die  Einrichtung  dieser, 
wie  der  Strecke  St.  Michael- Villach  hatte 
das  Bauconsortium  GebKlder  Klein,  Tho- 
mas Brassey  und  Karl  Schwarz  iitn  den  | 
Pauschalbetrag  von  21,350.000  tl.  über-  1 
nommen.  ' 

I>as  Nominalcapital  für  beide  .Stre- 
cken wurde  auf  30,000.000  fl.  festge- 
setzt und  durch  15,000.000  fl.  Silber  in  j 
l'rinritäts-ObÜLratii. neu  und  1 5,000.000  fl.  ' 
.Silber  in  Actien  fundirt.  Sämmtliche 
Prioritäten  wurden  von  den  Bauunter- 
nehmern auf  ft-^tt'  l-^echmin^  i'IIhtih Cli- 
men, und  10,000.000  fl.  in  50.000  Stück 
Actien  2u  300  fl.  Silber  lautend  zum 
Curse  von  130  pro  .Stück  zur  öffent- 
lichen Subscription  aulgclegt,  während 
der  Rest  dieser  Actien  nach  Vollendung 
der  Balm  als  Kückzaliluiig  des  Staats- 
vorschusses verwendet  wurde.  Die 
Geldbeschaffung  hatte  die  Anglobank 
Oberiiommen. 

In    der  Strecke    St.  \aientin-Steyr 
wurde  thatsächltch  der  Bau  noch  in  den 
letzten   Tagen   des    M^-iitcs  DcccinbLT 
1 866  aufgenommen.  Die  Linienführung  der  1 
südlichen  Strecken  wurde  durch  die  Ab-  ' 
tretung  Venetiens  an  Italien  ungemein  | 


beeinflusst.  Die  Lösung  dieser  Frage  blieb 
einem  viel  späteren  Zeitpunkte  voibehalten. 

Trotzdem  die  Kriegsereignisse  des 
Jahres  diL  Knrwicklung  der  wirth- 

schattlichen  Zustände  iin  .■\llgemeinen 
höchst  ungünstig  heeinflussten,  waren 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwe'=cn« 
in  dem  Jalure,  mit  dem  wir  einen 
Abschnitt  der  österretchiscb-ungarischen 
Eisenbahn-Cesclii..  hte  ab-chliessen,  doch 
ziemlich  betriedigende  Ergebnisse  zu 
verzeichnen,  da  trotz  Allem  die  Sicher- 
stellting  einer  Kcilie  von  l'ist  nbahnlinien 
möglich  wurde,  die  in  Hinblick  auf  ihre 
Wichtigkeit  und  Dringlichkeit  zu  den 
wichtigsten  Schienenstrecken  der  ^^  itl- 
archie  adhlen.  Die  gesammte  Länge  der 
im  Jahre  1866  neuconcessionirten  Eisen» 
bahnlinien  betrug  alKiii  2()()-  Km  um; 
einem  Capitalserfordemisse  von  etwa 
392,000.000  fl. ;  fttr  etwa  3.^00  km  hatte 
die  St  lat^^verwaltimi^  die  (Garantie  eines 
jälirlichen  Keinerträguisses  von  unge- 
flihr  i8'3  Millionen  flbemommen,  die 
noch  Hill  )\iKn  Bctiai;  sich  crliTthten, 
der  aus  der  erhöhten  Garantie  der 
alten  Linien  der  österreichischen  Staats- 
eisenbahn-Ge.sellschaft  [1,0(0  000  fl.]  und 
der  Staatsgarantie  für  die  Brünn- K'os- 
sitzer  Eisenbahn  [175.000  fl.]  sich  ergab. 
Nicht  nur,  dass  die  .Staatsverwaltung 
selbst  daran  ging,  Vorarbeiten  für  ein- 
zelne Bahnen  durchzuführen,  hatte  sie 
auch  zur  Beschleunigung  der  Bau- 
arbeiten [inclusive  der  Dotation  für  die 
Arad- Karlsburger  Eisenbahn]  Staatsvor- 
schüsse im  Betrage  von  J9'/j  Millionen 
für  Eisenbahnzwecke  bestimmt.  Nach 
den  Jahren  des  wirtschaftlichen  Still- 
standes war  mit  einemmale  reges  Leben 
in  die  Wirtbschafts  Verhältnisse  der  Mon- 
archie gekommen.  Die  Acra  des  »wirth- 
schaftlichcn  Aufschwungs«  war  ange- 
brochen. . . 

Um  das  Bild  der  Entwicklung  des 
<>steneichisch  -  ungarisclicn  Eisenbahn- 
wesens bis  zum  Jahre  iNu;  vollständig 
zu  geben,  erttbrigt  nur  noch,  jener  L'nter- 
nelimungcn  zu  gedenken,  die  als  aus- 
ländische Unternehmungen  mit  Theil- 
strecken  auf  österreichischem  Gebiete  in 
dieser  Zeit  zustande  kamen. 
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c)  Ausländische  i'itternchmufigen  auf 
österreichischem  Gebiete.  j 

Die  Bahnen  dieser  K;itc>;;oric  kamen 
sänimdich  auf  Grund  vun  Staats verträ-  1 
gen  zustande  und  umfassen  im  Ganzen  | 
nur     wenige    Kilometer*')  C, renzbahnen, 
welehe    Aiuschlüssc    ;ui    Jic    Jcutschen  , 
Nachbarländer  vermitteln  und  daher  den 
auslandischen    Anschlussbahncn,  bezie- 
hun':;s\vcise  den  betreffenden  Sta.iten  con- 
cessionirt  wurden. 

nie    älteste    dieser  Bahnen    ist   die  ; 
Zill  au -Reichen  berger      Eisen-  j 
bahn,  die  auf  Grund  des  Uebereinkom-  i 
mens  zwischen  Oesterreich  und  Sachsen 
vom  24.  April  1853  zustande  kam. 

Im  Jahre  iSso  luaclUcn  sich  sowohl 
von  prcussiscl  1  's  auch  von  sächsischer 
Seite  Bestrebuiij^Lii  geltend,  einen  Kisen- 
bahnaiischluss  mit  Keichenberg  zu  er- 
zielen. IVeussen  schiug  eine  Verbindung  l 
vou  Gürlitz,  Sachsen  jene  von  Zittau 
vor.  Der  Vorschlaft  l'reussens  wurde  j 
von  der  österreichischen  Regierung,  die  | 
damals  aus  strategischen  Rücksichten 
Uberhaupt  Projecten  filr  preussische  Bahn- 
mischlüsse  nicht  besonders  wohlwollend  . 
liicj^enüber  stand,  ab«i;ewiesen,  dagegen 
wurden  mit  der  sächsischen  Kegie- 
ning,  die  sich  erbötig  machte,  die  Bahn 
von  Zittau  nach  Reichenberg  auf  eigene 
Kosten  zu  erbauen,  Verhandlungen  ein- 
geleitet. Im  Laute  derselben  erklärte  je- 
doch die  Osterreichische  Regierung,  dass 
.sie  bereit  sei,  einer  von  der  sächsischen 
Regierung  in  Vorschlag  gebrachten  Eisen- 
bahn-Gesellschafl  eine  Concession  zu  ' 
ertheilen.  In  dem  vorgenannten,  zwi- 
schen beiden  Regierungen  abgeschlosse- 
nen Ueberetnkommen  vom  24.  .April 
1853,  erscheint  in  Oesterreich  /.um  ei-tcii 
Male  eine  staatliche  ZinsbUrg- 
schaft  fOr  eine  Eisenbahnunter-  ' 
nehmung  ausgesprochen.  Die  öster- 
reichische Regierung  verpflichtete  sich 
nämlich,  auf  die  Dauer  von  40  Jahren, 
vom  ZciijTuiiktc  der  BetriebserülTnung  an 
gerechnet,  eine  4%ige  Staatsgarantie  des 
fOr  den  Bau  auf  fisterreichischer  Seite 
aufgewendeten  Capitals  zu  Obemehmen. 

')  Im  lalire  iSöo  im  Ganzen  Si  5,  km: 
vgl.  pus.  AlX  der  ZusaniinensteiiunK  aut  1 
Seite  5001.  \ 


V.mc-  Rnck/ahluns^sverpflichtiiri^-  derUnter- 
nehmung  war  jedoch  weder  im  Ueberein* 
kommen  noch  in  der  Concessions-Urkunde 
vorgesehen.  Innerh.tth  eines  Zeitraumes 
von  25  Jahren,  vun  der  Concessions-Erlhei- 
iung  an  gerechnet,  sollte  von  Retchenbertg 
aus  kein  anderer  Ralinanschluss,  weder  an 
diu  sächsischen  noch  an  die  preussischeu 
Bahnen  gestattet  werden.  Die  Dauer  der 
Concession  wurde  auf  50  Jahre  festgesetzt, 
nach  deren  Ablaut'  das  Eigenthum  der 
auf  Osterreichisdiem  Gebiete  gelegenen 
Bahnstrecke  ohne  Entgelt  und  unmittel- 
bar an  den  österreichischen  Staat  über- 
zugehen habe.  Fflr  den  Fall  aber,  dass 
während  dtT  Cf>ncessionsdauer  das  \\\- 
lage-t Kapital  inclusive  der  4'Voitje"  Zinsen 
noch  nicht  hereingebracht  wflre,  hat  die 
Regierung  den  Unternehmern  den  unge- 
schmälerten Betrieb  solange  zu  über- 
lassen, bis  nebst  der  gedachten  Ver- 
zinsung auch  der  volle  Ersatz  jenes 
Capitais  erfolgt  sein  würde.  Die  öster- 
reichische Regierung  behielt  sich  femer 
das  Recht  vor,  nach  .\W.uif  \  ur  2>  J^ihren 
vom  Tage  der  Conccssions-Ertheilung, 
nach  vorausgegangener  etnjihriger  Ktln» 
diginig  die  Bahn  gegen  \'er'^ntung  des 
verwendeten  ersten  »B  a  u  a  n  1  a  g  e- 
CapitalS'  zu  erwerben. 

.•\uf  tirund  dieses  mit  a.  h.  Ent- 
sehliessung  vom  9.  Mai  ge- 
nehmigten Ueberein kommens  wurde  die 
(ä»ncessions-Urkunde  vom  iq.  September 
1 857  für  die  Z  i  1 1  a  u  -  R  e  i  c  h  e  n  b  e  r  g  e  r 
E  i  s  e  n  b  a  h  n  -  G  e  s  e  1 1  s  c  h  a  f  t  ertheilt. 
Die  sächsiseiie  Kegierung  hatte  das  Zti- 
standekommen  dieses  Unternehmens  mit 
allen  .Mitteln  gefördert.  Sie  erklärte  sich 
liereit,  einen  i^rcssrn  Thcil  der  Actien 
zu  überrielnnen,  und  \'.jn  i'^.OQO  Actien, 
welche  die  Zittau-Rcichenberger  Eisen- 
bahn-Gesellsch.iÜ  in  der  ersten  Emission 
ausgab,  soll  die  s.tchsische  Regierung 
mclir  als  24.000  übernommen  haben. 

l>:e  Umleitung  und  Betriebsführung 
li.ute  sich  die  sächsische  Kegierung  vor- 
behalten. Am  1.  December  wurde  die 
2 6  6  km  lange  Bahn,  die  durchwegs  den 
Gharakter  einer  Gebirgsbahn  trägt  und 
deren  bedeutendstes  Bauobject  der  grosse 
Viaduct  über  die  Neisse  [jenseits  der 
österreichischen  GreiueJ  bildet,  dem  öffent- 
lichen Verkehre  Übergeben. 
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21  7  km  der  T^.ilnr  befinden  sich  auf 
österreichischem  Gebiete. 

Den  Betrieb  derselben  Übernahm  die 

Dii  cction  der  könighch  sächsischen  Staats- 
bahnen zu  Dresden  gegen  üeberlassung 
von  6o*/o  der  Brutto^Einnahmen.  Insoweit 
die  restlichen  40^0»  »^i«  ^  ■escllschaft 
verblieben,  zur  4%igen  Verzinsung  des 
Anla^re-Capitals  nicht  hinreichen,  haben 
die  ^aiantireiKlen  Staaten  innerh.ilh  der 
ersten  40  üetriebsjahre  den  Fehlbetrag 
im  Verhältnis  der  Baulangen  der  auf  ihren 
Gebieten  befindlichen  Theilstrecken  zu 
ergänzen. 

Das  Gesellschaits  •  Capital  beträ^ 
11,250.000  Mark  in  375.000  Stamm- 
Actien  ä  300  .Mark,  das  verwendete 
Anlage-Capital  10,89 1-6^'3  Mark,  dem> 
nach  409.. ^oS  NIark  pm  Kilometer.  Das 
Directorium  war  ursprunglich  mit  dem 
der  L(lbau>Zittaua'  Eisenbahn  gemeinsam. 

Die  Unternehmung  war  beniüssigt,  die 
österreichische  Staatsgarantie  in  ausge- 
dehntem Masse  in  Ansprach  zu  nehmen. 

Durch  die  ('ori\  entii)ii  r,i:d  d  i'i  Regu- 
lativ vom  I.  März  iSOo  wurden  zwischen 
der  österreichischen  und  sächsischen 
Regierung  die  Telegraphen-,  Polizei-, 
Post-  und  Zollamtsverhältnisse  auf  der 
Zittau-Reichenber^er  Bahn  geregelt. 

Ausser  dem  Anschlüsse  bei  Boden- 
bach  und  jenem  bei  Zittau  wurden 
noch  weitere  Bahnanschlflsse  mit  Sach- 
sen durch  den  Staals\  crtra|^r  vom  30.  No- 
vember 1864  vercinb.irl.  Die  J(5niglich 
sächsische  Regierung  verpflichtete  .sich, 
auf  ihre  Kosten  i  inc  Eisenbahn  aus  dem 
Voigtlande  in  der  Richtung  über  Brambach, 
Schönberg,  Voitersreuth  und  Fran- 
zens b  a  d  nach  E  g e  r  zum  Anschlüsse  an 
die  von  der  Bayerischen  Ostbahn- Gesell- 
schaft herzustellende  Strecke  Waldsas- 
aen-Eger  zu  erbauen  und  zu  betreiben,  für 
welcli  ersterc  die  österreichische  Regierung 
in  dem  genannten  .Staatsvertrage  die  Con- 
cessinn  ertheilte.  Nach  Ablauf  der  Conces» 
sion.sfrist  von  f>o  Jahren  hat  das  ganze 
Eigenthum  der  auf  biVhmischem  Gebiete 
gelegenen  Bahnstrecke  von  der  sächsisch- 
bölinii>ehenGren/e  bei  Voitersreuth  sammt 
allem  unbeweglichen  Zugehör  ohne  Ent- 
gelt lastenfrei  dem  österreichischen  .Staate 
zuzufallen.  W'erir.  )itiicrr,.if'i  der  Gon- 
cessioiisdauer  der  Keinerirag  zur  Amorti- 


satiim   des  Anlarje  -  Capitals   nicht  hin- 
reicht, so  soll  der  sächsischen  Regierung 
der  Betrieb  der  Bahn  so  lange  unge- 
sehn I liiert  bleiben,  bis  Gapital  und  Zinsen 
I  getilgt  werden.  Gegen  Ersatz  der  Anlage- 
I  kosten  und  der  etwa  noch  aashaftenden 
Zinsen  steht  der  «VsterreichisL-hen  Re;^iernng 
jedoch  das  Recht  zu,  die  Bahn  gegen  hulb- 
I  jährige  KOndierunef  auch  früher  einzulösen. 

Die  FrülTnnr.L;  de!'  Zi  kiii  langen 
,  Strecke  Eger- Voitersreuth  erlolgtc 
I  am  I.  November  1865. 
!  Bayern,  mit  welchem  bereits  durch 
I  die  Staats  Verträge  vom  21.  Juni  1851 
und  at.  April  1856  [Anschlösse  an  die 

;  Kaiserin  Elisaheth-Bahii!  snw  ie  dnrch  liie 
Uebereinkunft  vom  20.  September  185^ 
[Anschluss  der  Böhmischen  Westbahn 
bei  Furth)  Bahnverbindungen  vereinhart 
waren,  schloss  am  J.Juni  1863  mit  Oester- 
reich einen  Staatsvertrag,  der  die  Eisen* 
bahnverbindungen  von  Hof  Uber  Asch 
i  nach  Eger  und  von  Eger  nach  Wald- 
I  Sassen  sicherstellte. 

Durch  die  Goncessions-Urkutule  vom 
I  4.  Juni  1S63  wurde  einem  Eisenbahn- 
I  Consortium  2U  Hof,  das  sich  die  Be- 
rechtigung zur  Uebertragung  dieser  Cäm- 
j  cession  an  die  Stadtgemeinde  Hof  vor- 
1  behalten  hatte,  die  Bewilligung  zum  Bau 
I  und  Betriebe  einer  Eisenbahn  von  Eger 
über  Franzensbad  und  Asch  bis 
zur  böhm  isch -bayerisch en  Grenze 
ertheilt.    Die  ('oncession    für  den  Bau 
I  und  Betrieb  der  Eisenbahn  von  Eger 
'  bis  zur  bayerischen  Gretuce  bei  Wald- 
sassen   wurde    durch    die  Urkunde 
;  vom   gleichen  Datum  der  Actiengesell- 
'.  Schaft  der  bayerischen  Ostbahn  übertragen, 
i  Falls  die  Erträgnisse   innerhalb  der  auf 
60  Jahre    bestimmten    ( "onccssionsfrist 
zur  Amortisirung  und  \'erzinsung  des 
Anlage-Oqiitals  nicht  ausreichen  sollten, 
war   den    Concession.Hren    die  weitere 
Belassung  des  Betriebes   bis   zum  Ein- 
tritte dieser  Bedingung  zugestanden. 
Die  Eri)lTnuiig   der  Strecke  Eger- 
'  R  e  i  c  h  s  g  r  e  n  z  e     bei     \V  a  1  d  s  a  s  s  e  n 
I  (6'8  kiii\  erlM  gte   am    15.  October  und 
jene  der  .Strecke  E  g  e  r -  .-\  s  c  h  -  R  e  i  c  h  s- 
grenze  [nyh  km]  am  i.  November  18^)5, 
Durch   den    Staatsvei^trag  vom  23. 
Februar  i86i  zwischen  Oesterreich  und 
I  P  r  e  u  s  s  e  n  hatten  sich  die  betheiligten 


Dlgitized  by  Google 


496  H.  Strach. 


Regierungen  verpliichtet :  1.  den  Bau 
von  Eisenbahnen  von  Neu-Berun  nach 

O^wiijcim  zum  Anscl  lussc  m  die  obcr- 
scblesiüche  Eisenbahn  und  die  K<ii»er  Fer* 
dmattds>Nordbahn,  3.  von  einem  Punkte 
in  der  Gcj^cnd  von  Xico!,ii  m^er  Pless 
nach  Dziedzitz  zur  Verbindung  der 
Nendza-Kattowitzer  Bahn  mit  der  Kaiser 
Kerdinands-Nordbalin  zu  yest.iltLii  und  zu 
fördern.  Aui'  Grund  dieser  \'ereinbarun- 
gen  wurde  der  Bau  der  erstgenannten 
Linie  der  ObefSChlesischen  Kisenbahn- 
Gcselischaft  bewilligt,  wälirend  der  An- 
fldiliiss  bei  Dzi  ed  zi  tz  erst  durch  die  Con* 
cessions-l'rliiikle  \f>tn  24.  Januar  iSf^ij 
au  die  Uppeln-Tarnowitzer  Eiscnbahn- 
Gesetlschaft  sichergestdlt  wurde.  Beide 
CoTK  e<sii irun  luiictfii  auf  die  Dauer 
von  neunzig  Jahren  und  hat  nach  Ab- 
lauf dieser  Frist  die  betreffende  Bahn- 
strccki',  >o\\L-it  sie  auf  listL-rrfichischeni 
Gebiete  liegt,  mit  allem  unbeweglichen 
ZugehOr  dem  (toterreichischen  Staate  zu- 
zufallen. 

Durcb  einen  Staatsvertrag  zwischen 
Oesterreich, Bayern  und  der  Schweiz 

[ddto.  5.  Aujjust  1865]  .«n!ltc  niub  Vor- 
arlbergeine Eisenbahn- VerbiiKiun>;  ge- 
sichert erhalten. 

Die  IkstTLlum^cn,  diesem  Kronlande 
eiiieu  .Scliiuicu  vvc^  /.u  {.chatteri,  reichen,  wie 
Konta  in  seinen  trefflichen  Jahrbttchem 
n.'iclnveist,  bis  in  das  j.ilir  1S47  >'unick, 
und  /.uar  war  es  der  wackere  l'räsident 
der  Feldkirchner  Handelskammer  und 
Hci^rüiidLr  drr  »;p;itt-ren  -  Vi^rnr  I  be  r  e  r 
H  a  h  a  ,  Karl  (iah  n  a  1,  der  sclion  zu  jener 
Zeit  die  Herstellung  einer  Eisenbahn- 
Vt-rbindtin^  zwis^licn  dem  Rodensef  t.nid 
der  Adria  tnit  alier  Energie  vcrlochl  und 
den  Finanzminister  Bruck  für  seine  Pläne 
gewann. 

Bruck  /..iliUu  klic  \'erwirklichun^ 
dieses  Projectes  »/u  dci  wichtij/sten 
seiner  Aul^iaben«.  Doch  mit  seinem 
ischeidcn  aus  dem  Handelsministerium 
kam  die  Angelegenheit  ins  Stocken,  bis 
das  Goncessions-t  iesetz  des  Jahres  1S5  } 
Ganahl  zu  erneuter  Thatif^keit  autmun- 
terte. Der  unennüdliche  Vorkämpfer  fOX 
Vorarlber;;s  Eisenbahn  bewarb  sich,  sein 
I'roject  auf  eine  ivisenbahn  in  Vorarlber;^ 
beschränkend,  im  Jahre  1866  um  eine 
Vorconcession  lUr  die  Linie  von  Keldkirch 


j  über  Brcgcnz  zur  bayerischen  Grenze 
I  bei  Lindau  mit  einer  Zweigbahn  an  die 

schweizerische  Gron/c.  Sclhstrmdi^  lics^ 
I  er  die  Vorarbeiten  durchfüliren  und 
j  schritt  im  Jahre  1858  um  die  definitive 
I  Concession  ein. 

I       Dies  veranlasste  die  österreichische 

I  Regierung,  mit  den  betheiligten  Nach- 
barst.iatfii    T'nterhandlunL^i-'n  L-iu/ukitcn, 

I  die  jedoch,  durch  die  Ereignisse  des 
Jahres  1859  unterbrochen,  erst  nach 
sieben  Jahren,  1865,  wiederaufgenommen 

j  und  zu  einem  Abschlüsse  gebracht  wurden. 

I  Die  Veraiilassung  biezn  bot  das  in 
di,r   Zwischenzeit    aufgetauchte  Projcct 

j  einer  »Budensee-GUrtelbahn«,  dessen 

.  Ansftthrung  der  bekannte  franzAsiache 
Unternehmer  l'nnlin  Talabot  im  \'creine 
mit  dem  i'räsidenten  der  vereinigten 
Schweizerbahnen  Wirth-Sand  anstrebte. 
Die  beiden  Letztgenannten  hatten  sich 
im  Jahre  1864  mit  Ganahl  ins  Einver- 
nehmen gesetzt  und  um  die  Concession 
der  auf  österreichischein  (  kbiete  liegenden 
Strecken  der  projeclirten  (.ürtelbahn: 

aj  von  der  baycris»,hcn  tircnzc  bei  L  1 1:  vi  i  u 

nach  Margarethen, 
I  b)  einer  blüi^elbahn  von  Lautrach  nach 

Dornbirn, 
c)  einer  FlQgelbahn  von  Feldkirch  bis 

Knthi 
anj:[e«:ucht. 

Der  Hau  der  Theilstrecken  auf  schwei- 
I  zerischem  Gebiete  war  den  l'ntemehinem 
Talabot,  f'.l<umtiSr  üeinseh  schon  im  Jahre 
lS(r?  durch  die  K'egierung  des  Gantons 
.■^t.   (iallen,    beziehungsweise    \nu  der 
1  liindesversammlung  der  schweizerischen 
Kid^enossenschaft  übertragen  worden. 
I        Als   jedoch    der  Staatsvertrag  vom 
5.    Autnist    iSi'i^   /\\is,.dK:n    CK' st  er  reich, 
Bayern    und    der  Svhwcsz   zustande  ge- 
I  kommen  war,  traten   die  Conceasions- 
werber  mit   neuen  I"  rdcrunf^fn   an  die 
österreichische  K'e<;ttiuuy  lierau,  und  als 
die  Terlauüte  Staat.«garantie  ftir  das  An- 
lay;e-Gapitai  nicht  zuyes'tnnden  wurde,  iiin«^ 
,  das  IVoject  der  Bodensee-C  lürtelbalni  nach 
i  mehr  als  zweijährigen  Unterhandlungen 
in  die  Brüche. 

( ianahl  war  unterdessen  nicht  müssig 
geblieben   und   hatte  rüstig  das  Hroject 
)  der  Yorarlbcrger  Bahn  gefilrdert  Die 
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Vcrwirklicliunrf-  seiner  Pläne  lällt  bereits  1  ^^(l^lfat\-  und  I  n  d  u  s  l  r  I  c  h  n  h  n  en,  Hn 

in  die  Jaiwe  nach  18O7.  >  Zalil  und  Aiisdclmunj^  zugenoiunien.  Ins- 

#          #  I  besondere  ist  in  den    ersten  Sechxiger- 

*  fahren   ein    merklicher    Fortscliritt  auf 

Ausser  den  dem  öffentlichen  Verkehr  diesem    Gebiete     nacli^uwciscn ;  doch 

dienenden  Schienenwegen  hatten  bis  zu  |  standen  derartige  Anlagen  der  Industrie 

dem  Zeitpunkte,  mit  dem  der  \  (irlieirende  noch   im  Jahre  1S67  selir   .-ipärlich  zur 

Abschnitt  der  Geschichte  der  üstcrrtichisch-  \'crlü};ung.*)  Die  bedeutenderen  derselben 

ungarischen  Eisenbahnen  ubschliesst,  auch  waren,  einschliesslich  der  bereits  erwähnten 

die  Buhnen  ni  cd  er  s  t  e  r  Ord  n  u  n  g,  die  älteren  Montanbahnen : 

Int  Verkehrsgebiete  der  Nordbahn:  Die  Ostrauer  Montanbahn  (Mähr^Oatrau-Micbal- 

kowitx  nebst  Zweiggeleisen].    Die  D^browaer  Kohlenbahn 

[dem  Privaten  Westenholz  gehörig,  von  Dabrowa-Szczakowa]. 
Die  Jaworznoer  Kohlcnbann  [dem  Staate  gehörig,  von  Szcza- 
kowa  nach  Jaworzno]. 

>  •  derStoatseiseDbahn'Geaellschaft:  DieSteyerdorferMontan- 

bahn  [von  Oravicza  bis  Steyerdorf,  Eigentnum  der  Slaatseisen- 

bahn-f  Gesellschaft]. 

«  *  der  äüdbahn:   Die  Hrastnigger  Kohlenbabn  der  Triester 

Kohlengewericschaft  und  die  Gewerka«  und  Kohlenbahnen  au 

Sagor  und  Brcsno-Römerbad. 

t  »  der  Kaiserin  Elisabctli-Bahn:    Die   der  Wol f sege -Traun- 

ili.iler  Kijhlengewerkseli.il t  »gehörigen  Kohlcnbahncn:  Wolfsegg- 
B rei tc nschUtzing  und  Tuomasroith-Attnang. 

•  -   •  der  Snd-norddetitschen  Verbindungsbahn:  Montan-  und  Iu> 

dustrieb, ihiieii  in  K  Ti n  i  r .1  Iz,  Smif-itz,  Fa  1 1::  l  n d  o r f,  Eisen« 
broü,  Liebenau,  Kciclienberg  und  Schwadowitz. 

•  >  der  Böhmischen  Westbahn:  Die  der  Präger  Cisenindustrie-Ge« 

sellsdiaft  geholfen  Gewericabahnen,  und  gvr»:  WUkischen« 
Nflrschan,  Doorahner  Bahn  sowie  «iulK«  kleinere  Montan- 

balmeii  verschiedener  EigcnthOmer  [Staab-Mantau,  Panfcrax- 

Bahu  und  lluniboldsbahnj. 

»  »  der  Ruscht^hrader  FiNcnhalm:   Die  Kladno-NuC-icer  Ert- 

ur.d  Knhienbahn  Bd.  1,  Seite  358  und  Karte  Abb.  310]. 

•  *  der  GroZ'Köflachur   Eisenbahn:    Die  Kosenthaler*  und 

Mitterdorf 'sehen  Kohlenhahnen. 

>  »  der  Aussig-Teplitzcr  Eisenbahn :   .Nb  ait.m-  und  ScJileppb.ihm  ti 

zu  den  Stationen:  Aussig,  T  Urmitz,  Karbitz,  Maria  schein 
und  Teplitz. 

»  •  der  BrQnn>RoMitzer  Cisenbahnt  Die  der  Unternehmung  gebO» 

rigen  Kohlenbahnen  zum  Simonschacht  und  drei  anderen  ScnAcnten. 

Der  Entwicklungsgang  und  die  Aus-     erscheint  in  den  nachstehenden  Tabdlea 
dehnung   des   österreichisch-ungarischen  |  zusammengestellt.**) 
Eisenbaimnetzes    bis  .  zum  Jahre   1867  | 


*)  Die  I>iinge  der  Montan-  und  Indiistriebalmen  im  Verkehrsgebtete  jeder  einzelnen 
Unternehmung  ist  aus  der  Zusammenstellung  auf  Seite  501  ersichtlich. 

♦*)  Die  Länge  der  tisterreichischcn  Eisenbahnen  wird,  namentlich  wenn  es  sich  um 
frühere  Jahre  handelt,  selbst  in  ofücicUea  Quellen  verschieden  angei^eben.  Die  Differenzen 
ergeben  sich,  abgesehen  von  kleinen  Ungenauigkeiten,  die  durch  LJmrcchnung  der  Meilen 
in  Kilometer  entstehen,  zumeist  durch  die  ieweitiige  Zurechnung  oder  Wq^lassuag  der  ersten 
Pferde-Eisenbahnen,  der  Moittan>  und  looiistriebahnen.  So  z.  B.  werden  in  der  amflicben 
Statistik  die  Fferdc-Eiscnbalmen  nicht  berücksichtigt,  d,-»gegen  die  Stevcrdorfer  Montan- 
bahn, die  erst  seit  iSO*^  dem  all)j;emeinen  Verkehre  dient,  schon  früher  bei  der  LSnge  der 
Linien  der  Staatseisenbabn-rSL  st  llschall  in  K\  eluniiiL;  ^piunnir.en,  während  Montanbahnen 
anderer  Bahnen  nicht  bcrücksiebti^t  vverderi  l  ni  d.dtcr  cttten  inü^lichst  genauen  ücberblick 
zu  gebe:t.  \MirJea  die  Längen  dvi  ein/eltjeii  I  l.eilstreckea  nach  Kategorien  [LocomotiV', 
Pferde-Eisenbahnen,  Montau-  und  Industriebahnen]  angegeben. 
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Entwicklung  der  Eisenbahnen  Oesterreich-Ungarns 
bis  zum  Jahre  1867. 

[Stand  am  3i<  December  1866.] 


Erüffnct«) 


Strecke 


C   i-  = 


c 


I 

15.  Od 
I.  Juli 


K.  k.  Staatsbahnen. 

1S57.  Südbahnhol-Haupt- 
zollamt  .  . 


km  km 


I 


8.  Arril,i85l 
34.  Nov.  1S5S 


Zollamt-Xordbabn-  ( 

hof  ,  '  ^ 

Bodenboch'Sadtt.Grenze 
Kufsiein>Ba}-r.  Grenze  . 


Zusammen 


IL  Ausschl.  privü.  Kaiser 
FenBnands-Nordbahn. 


3"! 

ii-o 

3-1 


i8o 


17  Nov. 

Floridsdorf^Wagnun  .  .  t 

131 

0.  Jan 

Wien-Floridsdorf  .  .  ' 

SM 

i6  April 

Wagram-Gitnserndorf 

I.VI 

(».  Mai 

Gftnsemdorf-Dürnkrut  . 

187 

6.  luni 

;a 

DUrnkrut-Lundenbui^  . 

33  I 

7.  "juli 

Lundcnburg-lirünn  . 

.S95 

I.  Mai 

1.S41 

Lundenburg-Hradisch  . 

,  54  ** 

j6.  Juli 

iS^i, 

Moridsdorf-Stockerau    .  1 

1  Scpt 

1S4.; 

Mradisch-I'rerau.   .   .  . 

154 

17.  Oct 

US41 

Prerau-OhnUtz  .   .   .  , 

13  AuK. 

18^2 

Prerau-Ldpnik  .... 

'5  - 

I.  Mai 

|S47 

Lcipnik-Odcrbcrg  .    .  . 

77-2 

13.  Oct 

K  ra  k  a  u  -  Trzebinia  -  M  ys- 

65-3 

13.  Oct. 

is.17 

S/czakowa-Gr  itiiv  i    .  . 

1-6 

jo.  Aui; 

iS.iS 

GÄnserndorf-Marche<ig  . 

17(» 

l..Scpt. 

1S.|N 

Oderber^-.\nnaiierg  ,  . 

17.  I)cc 

Schönbrunn-Tnippau .  . 

17.  i)ec. 

OJc'rbcr>:-Dzieditz  .    .  . 

507 

[17.  Dec. 

185^1  Dzicditz-Hiclitz  .    .    .  . 

I  .Marz 

Trzcbina-C  )»\vi^im     .  . 

i.Marz 

1  Däeditz-Oswi^cim  .   .  . 

21-4 

ZusammeQ].(x>3'2 

1  - 

ErütTnet 


Strecke 


III.  Oestecr.  Staatseisenbahn* 
Gesellschaft. 

.Sept.  184.S  Olmntz  R -Trübau-Prag  . 

15.  Juliil84ül  Pest-Waitzeu  

i2.Sept.!l846i|  Wien-Bruck  a./L.  .  .  . 


e  t 

n 


1  Sept.  1847'  Pt-sr-rzislC-d 
l .  Sept.  1847 1  Czegled-Szolnok  [aS-öAm 
4      II    an  dieTheissb.abgetr.] 

0.  .Atiu.  \!,ircVie'2,'p:-Prcssburg 

1.  Jan.  184«^  Brünn- Böhm.-Trübau 
I.  Juni  'i85o{|  Png-Loboeitz    .  . 
I.  Oct   1850I  Lobositz-Aussig.  . 

15.  Üct.  i'Ssoi  Waiaeo-Grau .  .  . 

1 6.  Dec.  1 1850I I  Gran-Prenburg .  . 

S.April  1851  I  .Aussig-Bodenbnch  . 
3  Sept.  1853  Czcgled-Felcgybäza 
4..Marz  1854  Fclciryhiaa-SMgedin 
24.  Ücc.  iS-^sj  Bruck  a./L.-Kaab  . 
II. Aug.  18561  Raab-Uj-Szöny  .  . 
I .  Nov.  1 8561!  Oravicza-Bazia» .  . 
15.  Nov.  18571  Szegedin-TLiiH  >v.ir 
20.  Mai  I  «855*1  Verbindung  in  Aussig  mit 

I      I    Aussig -TcplitMT  Babn  II 
20.  Juli  1S58  Temtsviir-Jassenova  .  .Ii 
I.Aug.  i.Vj2  Verb.  Räkos-Steinbruch .  ' 


.VI 
900 
853 

22  2 


22  O 


g 


km  km 


249  7 

—  I  33  i 
39-1  oy 

-  1695 


169 


I  44  0 
i  577 

37» 
6rs 

iiy9 


tri  — 

—  ««i 

—  10 


I      II  Zusammen 
IV.  Südbahn-GeseUscfaaft. 

16.  Mai  1841 :  Baden-Wr. -Neustadt  .  . 
Mai  1841  Baden-Müdliug  .   .   .  ■ 
Juni  1841  ^  Wien-MOdbng  .  .  .  . 
Oct  1841  Wr.-Ncüstndt-Ncunkircb. 
5.  Mai  18421  Neunkirchen-Glugguitz  . 
21.  Oct.|l844|iMU»2U«chlag-Gnu   .  . 
:.s.Scpt.  i84>  Mödling-Laxenburg  .  . 

2.  luni  1846  Graz-CiUi  

Wr-Neustadt-Katselid. 
Katzdadorf-Oedenburg  . 


.^9 
o. 
24. 


20.  Aug.[  18475 
20  Aug.' 1847 


511-5  ,*>47 


22-1 
108 

Ml 
133 

947 

47 
132  2 

;  16 


27-3 


Uebeitra^  1|3II"0  273 
Male 


•)  Bei  den  lüi.flnungsdatcn  wurde  jener  Tag  aogegdwn,  an  Mrelchem  zum  ersten 
der  Personen-  oder  Fraciitenverkthr  eingeleitet  wurde. 
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Eröffnet 


17.  Aug 
I  -  Mai 
28.  JiUi 
24.  Xov 

16.  Mai 
24.  Apr. 

I.  Juni 

1.  Üct 
I.  April 

I  (\t 

I.  Juuij86j| 
30.  Miiili86j 

I.  luiii  lSr>:, 
21. Sept.  1865. 

i 


1849 
185-1 
11857 
1185K 

,|tS6o! 

IS60 
IIS60 
Ii86ii 
ISO- 


Strecke 


U  ebertrag 

CiUi«Laibach  

Gloggnitz  -  .MUrznwchJag 
[.oibacb-Trieat  .  .  . 
Kufstein^lDnsbruck  . 
Trient-Ala  [Rcichtgr.] 
Uozen-Tricnt .... 
Pragerhof-Kanixsa  .  . 
Üj-Szihu  -StuhKvcissenb 
Nabresiuu-Curmons  . 
Kanizaa-Ofen.  .  .  . 
Stcinbrück-Sissck  .  . 
Marburg-Klagenturt  . 
Klagenfiiit-Vniach .  . 
Agram-Karistadt  .  . 
Üedenburg-Kanis?: ) 


2 
'Z 


O  !  S 


km 
27-3 


im 
3110 

.S,S7 

41-8 
1449 

737 

509 

55-8 
53  I  '  57  I 

—  i  80  0 
SO-4  - 

—  rJ20-9 
74  5 


51  I 

3S7 


;  .192 


Zu$auiuicii 


V.  Kttiwrin  EUsdbeth-Bahn. 

A,  Pferde-Eisenbahn. 


ioif67  16740 


1  7-Scpt 

l.Si7 

Budweis-Trujcni 

10.  Oct. 

1828 

Trojem -Unterstein* 

1  April 

üntcrstviaUOrlcl- 
Kerschbanm  . 

•1  1 

- 



;  I.  Juni 

1830 

Kerschbaum-Lest 

I.Aug. 

Le»t-Liuz  .   .  . 

!  I  Apr. 

Unz-Budweis .  . 

4 

k      ■  ■ 

I.  Nuv. 

iSv) 

Liii/.-.WaxniaiJ 

I.  Apr. 

1S35 

Linz-Wels  ,    .  . 

i?l 

,  l  Aug 

Wels-Lambach  . 

I.Mai  lüib 

Lambacli-G  1 1  ui  II  Jt.- n 

Pferde-Eisenbahn 

1317 

Eröffnet 


75  I  P 


Strecke 


Iii 


15-  Dec 

l.Sept.  [S59 
i.Sept  18591 
i.Febr.li86a 

I.  Aug  1S60 

t2.Aug  iSOQ 

I  Jan.  1861 
>  Sept  1861 


L'cb  ertrag 

Wien-Linz  

Linz  -  Lambach  satnnit 
V'crb.'Curve  ( sclinialsp] 
Lambach-Fraiikeninarkt . 
Frankenmarkt-Salzburg  . 
Salzbui^-Rcich«grenze  . 
Peiucing-Hetsendnrf  .  . 
Wels-Reichsgr.  [F  I 


km 

246 
1S8  4  I 
376 

2-3  I 

4^7  i 
446 

5-6 
^6 


Locoinotiv-I3ahncn 

Pferde-F.i'^-'.T.hahnL  n 


430« 

1317 


Zusammen  ';  562-5 ,  — 


VI.  Theiss-Eisenbahn-GeseU- 
schaft. 


i.Sept. 
ij^  Nüv 
23.  Nov. 


18471 
I837i 
'S57, 


Z4,  Apr.jiüjS 

25,  Oct.  185s 
:  1  Mai  1S59 
14.  Aug.  1860. 

! 

i 


Czegl^d-Saolnok    ,  . 

Szoln^k-Debreczin  .  . 
\'erb.-i<alin  zu  La^teub 

Szolnok  .  ♦  .  .  , 
Püs['r,k  -  LadiVny-Gioss- 

vvardcui  

Szajol-Arad  .... 
Debreczin-Miskolcz  . 
Mi&kolcz-Kascliau  .  . 


Zusauinici 


28-6 

1210' 

26 

68*1 

142-6 

136S 
89-0 


B.  L  i>  c  i>  m  11 1  i  \ 
I?  .«b  n  c  ti 

I.  Jinii  l>>^<»  Latnbach-lingcl-  1 
hof      .    .    .    .  I 
I.Sept.  ii»5(.  Fi  u  .tfiof-tjinun- 
I       ,     den  .... 


1^     229  — 


17  — 


Ucbcniiig  24(> 


Vn.  Gsliziscfae  CarlLttdwis- 

20.  Febr.  1.S56  Krakau-Dembica  . 
26.  J.in,  ;iS57|  Üieritanüw-Wieliczka 
16  .Scpt  l  iSs»!  Podfpze-XiepoYomice 
15.  Nov  1S5S  I)cmbi*;a-Kze,szö\v  . 
15.  Nov,^ii>5y,  Kzeszöw-Przewonsk 

4.  Nov. 

4.  Nov 


-  5887' 


1860;  Przeworsk-Pnsemy^l 
1861.  Pnecmysl-Lemberg . 


iio-s 

5  3 
46 
469 

307 
50-0 


Vlll. 


I  Zusammen 

Lemberg-Cijerno  witzer 
EisefdMhn. 

i.Scpt.|i866|Lemberg-Czernowitz  .  . 


3522 


266-6 


32» 
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Eröffnet 


Streck  e 


s 


o 


IX<  SttcUnorddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. 


Turnau-Reicbeaberg  . 
Jose£rtadt-SchwadowiU 


4  Nov 

1S57 

I  Juni 

1S5S 

I.  Dcc 

185S 

K  Mai 

I.Mai 

l»5V 

Zusammen 


X.  Böhmlache  Westbahn. 

15.  Oct|i86li;SkiiTnian-Bayer.  Grenxe. 

15  Juli  iSKc  l'rag-Skurnian 


37-6 

466 

354 


I93'5  - 


2.  April  1 186V  Chraat'Radnitz 


ll 


709 

1 13  ' 

^•9 


Zusummcu  <  194  o 


XI.  Buschtiährader  Eisenbahn. 

A.  Pferde-Eisenbahn. 

3I.Mane|i83fl||  Prafj-Wejhybka  [25  4»iJ 
|!cnits  in   eine  LüC- 
I     Haitn  umgebaut] .    .  . 
183J  Wejhybka-Lana .... 

1833II  Lana-l'ini  

1836  Pinö  an  die  Kli«-a\va  .  . 


«5-  Oct 
1 1.  April 


5.  Nov, 


185; 


26^ 

5-2 

'17 


IM'cide-Ristnbahn     363  — 


B.  Locomotiv 
Bahnen. 

KlHdnt>-Dubv 

3.  luni  iHjt)  Kladnu-Kralup 

4.  Nüv.  i!S<>.>  Prag-Wejliybka 


Koh! 
lup    I  wvr 


für  dM 

Kohlen- 
k. 


208 
25  I 


Lov;omoliv-Eiscnb.<'Mii-n 
Pferde-Eiaenh  I 


Zusammen 

XU.  Turnau-Kralup-Prager 
Eisenbahn. 
16.  Oct.|l863;|  Turnau-Kralup  .   .  .  • 

XIlI  Graz-Köflacher  Eisenbahn. 


II  «»M  I 


85-6 


Eröffnet 


Strecke 


•5  £ 


XrV.  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahn. 

:t.  Mai  1858^1  Aus&ig-Tcpiitz    .    .    .  , 

XV.  Brfinn-Roaaitter  Eisenbahn. 

2  Jan.  1856  Brilnn-Ros.sitz    .    .    .  . 


I.  Juli 


1856 


Rossitz-Segen  n nttes 


17-7  I  ~ 
I 

20-5  I  — 


Zusammen 


XVX.  MohAcs-FünfUrchner 

Eisenbahn. 


1.  Dec.  1854 

2.  Mal  l8S7 


ÜszOg-Grube 
OszOg-MohicS 


Zusammen 


XVII.  Erste  ungarische  Press- 
burg-Tyrnauer  Eisenbahn. 

[P f  e  r  ü  e - 1".  i  s  (.  n  h  .1  h  n  ] 


23  a  — 


__  I 


549 


—  '607 


jj.Sept. 

1S4Ö 

Prcssburg-.St.-Georgcn  . 

,  »5-2 

30.  Juni 

1841I 

1  St-Geori;en-Bosing   .  . 

'  SO 

\i>  Oct 

"■5 

I  Dec 

Schenk  witz-Bähony   .   .  j 

75 

29.  Dec. 

Bähony-Csiffer  .  .  .  .  ! 

4« 

1.  Juni 

lS.|(> 

C;sift"er-Tyrnau  .... 

90 

1.  Nov. 

Tyrnau-Szercd  .... 

150 

1 

1 

Zusummen  , 

r 

1632 

1 

XVIII.  Theilstrecken 

i 

1 

ausländischer  Bahnen  auf  öster- 

reichischem Gebiete. 

1.  Dec.ll85<> 

Reichenb.-GrenzefZittau] 

217 

i()..Marz  1N63 

Oiwifcim-Xeuberun   .  . 

24 

15.  Oci  |l.S<is 

K^cr-Waldsassen  .  .  . 

j  6?! 

I.  NOV.US15 

!  29* 

I.  Nov 

1865 

,  ^er-Voitemreuth  .  . 

210 

Zusammen 

1 

1  81-5 

XIX.  Strassenbahnen. 

26.  Apr.|i866||  Wiener  Pferdebahn 
i.Aug.|i866l'  Pester  Pferdebahn. 


53  - 

-  0SI 
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Zusammenstellung 
der  kilometrischen  Längen  der  Eisenbahnen  im  Jahre  1866. 


1 

Liini;e 

der  eröffneten  Hahnstrecke 

Verwaltung  1 

im 

OeManelclii 

Uoj^ni  II 

1 

Kilometer 

AJ  Bahnen  mit  Locomotivbetrieb : 

1 

1 

iS-o 

6oyz 

—  1 

5II-5 

8ai7  1 

1316-3 

lOoO  j 

6740 

i7fx)7 

i_  ■  ♦  _  ■    a  M    _  ii_  A 

1  K.  k.  priv.  Ga]izi--v:'u-  C.irl  T.uJwi^-lKil;!:  

2666 

266'6 

»95'5 

j 

1955 

194- 

—  I 

l'74— 

459 

z  \ 

459 

K.  k.  priv.  Tumau-Knilup-Prager  EiseDbabn-Gesellschaft  .....! 

"S  0 

r 

K   k  priv.  tiraz-KAflacher  Eisenbahn-  und  Hei^hau-GescUschaft .  . 

.10-1 

17  7 

K.  k.  au8«chl.  pnv.  BrOnn-Rotsitzer  Eisenbana-GeaelUchart  .  .  .  « 

2V2 

232 

607 

hiezu 

8t  5 

Locomotlvbabncn ; 

t.WiKC'9 

OVOv 

IS)  Pier Jc-biscnbuhncn :  ! 

K.  k.  pnv.  Kaiserin  Elisnlx tli  IVilin  |Lniz-HudwLis]  

131  7 

— 

>3i  7 

K.  k.  aussei«,  pnv.  Buscntihradcr  Eisenbahn  (\Vejiiybka-l'm4}-K.lii:awaJ 

365 

— 

— 

63  a 

1     63-2  1 

Pferde*Ets«nbahncn 

6S>2 

331*4 

O  Strusscnbuhnens 

0*8 

Ift'l 

i^nnge  der  uKin  oncnutcavH  vcriLenrv  oieneuucn  naniicii 

(A  -|-  B  +  tij  1 

412G-U 

220M  , 

ti327  1 

DJ  Montan-  und  Industriebahnen: 

I.  Im  Verkcnregebiete  der  Kaiser  FerdinrniJs-N  it Jb.iiin   .    ,    ,   ,  . 

306 

2.   »             >              >    Staatseiäcababn-Gc;äellschatt  .   «   .   •  • 

■                 •                 s  ^lldkahn 

179 

227 

6.   >            »            *  SQd-norddentschen  Verbindungs-Bahn  . 

"7  1 

1  : 

9-   »            •       .     »   Graz-Köf  lacher  Eisenbahn  ...... 

3-8  ' 

IVO 

II.    »               »               »    l$rünn-Kossitzcr  Eisenbahn  



Uj  Montan-  und  Industriebahnen 

lü20 

Gesanuntlftttge  sftmmtliehcr  Eisenbahnen  Oesterreich- 

Unsams  Ende  186«       [A  +  B + C + D] 

4i288*0 

3234'2 

6522-2 
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H.  Stiach. 


Aus  den  kleinen  Antlingen,  die  wir 
in  d«i  Holz-  und  Pferde-Eisenbahnen 

Oesterreichs  kcmu:!  lernten,  hatte  sich 
bis  zum  Jaiue  iSCj  ein  Eisenbahnnetz 
von  6522*2  km  entwickelt,  von  denen 
2234"2  auf  die   ungarisclie  Reichs- 

hälftc  euthtilen.  Von  den  ersten  Flerde- 
Eisenbahnen  bestanden  noch  231*4  km 
mit  dem  veralteten  Betriehe. 

Bios  ■jHü-^km  der  Hauptbahnen  hatten 
Doppclgeleise. 

I  bedeutende  LUcken  Standen  noch  im 
Schiencnnctzc  offen. 

Dem  kühnen  Ansatee,  den  unser 
Eisenbahnwesen  in  seiner  ersten  Werde- 
zeit genommen,  folgten  rasch  genug 
Stockunfjen  und  Drangsale.  Der  Rück- 
blick aul'  die  Kisenbahn-Geschichte  bis 
1H67  bietet  neben  {grossen  Erfolgen  eben- 
soviel des  Unerfreulichen,  jedem  Fort- 
schrittsteht früher  oder  später  ein  Leidens- 
gang gegenüber.  Der  Werdeprocess 
unserer  Eisenbahnen  blieb  ein  steter 
Kampf,  dessen  Kriegskosten  Oesterreichs 
Volks-  und  JStaatswirthschal't  empfindlich 
trafen. 

Neben  dem  Schatten  treten  ab«r  die 

Glanzlichter  unseres  Eisenbahnwesens 
umso  kräftiger  herxor.  Je  schwerer  die 
Verhältnisse  den  Erlnlg  gestalteten,  um- 
so verdienstvoller  wurde  der  endliche 
Sieg.  Wir  haben  in  den  vorliegenden 
Blättern  reichlich  Gelegenheit  gehabt, 
Grossthaten  Oesterreich»-  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  u.<ehzu weisen. 

Die   Anerkennung   bleibt  unserem 
Vaterlande   sicher,    dass   es    unter  den 
schwierigsten    \'erhaltnissen    sich  nicht 
begnügte,  in  Bezug  auf  das  Eisenbahn- 
wesen das  Beispiel  anderer  Länder  nach- 
zuahmen; Oesterreichs  .Staatstnäimer  und 
Techniker  haben  bahnbrechend  auf  diesem 
Gebiete  gewirkt,  und  wie  trül>  auch  so 
munchc    Eiiahrung    war,     wie  gross 
auch  die  Opfer  gewesen.    1:^  gebracht  i 
werden   Ttv:<sten :    Ocsterreicli   hat  alle 
Ursache,  aut  das,  was  in  der  gedachten  . 
Zeit  mit  so  viel  MQhen  und  Kämpfen 
im    Verkehrswesen    zustande   kam,  mit  1 
Befriedigung  zurückzublicken.  ' 

Wir    '»ilssten    die    historischen  Be- 
trachtungen üV'ji  die  besprochene  Periode 
unseres    Eisenbaimw  escns    nicht    besser  1 
abzuschliessen,  als  mit  den  Worten,  mit  I 


I  denen  Oesterreichs  bedeutender  Techniker, 
I  der  verewigte  Professor  Franz  Ritter  von 

R   i  h  a,  den   w  issenschaftlichen  .^ntheil 
I  Oesterreichs   am  Eisenbahnbaue  nach 
klarer  Beweisführung  in  einer  akade- 
mischen Festrede  kennzeichnete : 

»Unser  Eisenbahnnetz  ist  allerdings 
nicht  gross,  allein  im  Bereiche  dieses 
Netzes  hat  sich  die  Thatsachc  vollzogen, 
dass  wir  die  hohe  Schule  des  Eisen* 
bahnbaues,  als  welche  die  Lehr« 
von   der   Erbauung    der  Alpen* 
bahnen  gilt,  durch  das  Werk  des 
Semmering  eingeführt,  durch   die  drei 
^  anderen   alpinen   Bahnen,   den  Brenner, 
[  die  Linie  über  das  ToMachcr  Feld  und 
[  den  Arlberg  seit  Jahren  gtplic^t  und  aus- 
gebildet haben,  so  dass  wir  Oesterreicher 
;  nach  wie  vor  einen  von  aller  techni- 
schen Welt  auer kannten  Ehren- 
,  platz  auf  dem  Gebiete  des  Bahnbaues 

einnehmen.«  .  .  . 
I        »So  entstand  ziu*  2^it  des  Kegierungs- 
I  antrittes   unseres   erhabenen  Monarchen 
die   Bahn    über    den   Sctnmering,  die 
erste   aller   Alpenbahncn,    dieses  tech- 
nische Wunder  seiner  Zeit,  diese  Inaugu- 
ration der  Terrainbehandlung,  an  welche 
immerdar   der  Name  »Oesterreich« 
geknüpft  sein  wird.  Mit  dem  Werke  des 
.SemmerinLT  wurde   von  uns  österreichi- 
schen   Iccluükern    die   Kette  zerrissen, 
j  welche  die   Locomotive  an   die  Ebene 
j  nnd    an    ilas    fln^cllaiul    fesselte;  die 
■  Alpcii  liortcu  daiiut  aal,  Hemmnisse  der 
I  Civilisation   zu  sein ;   von  da   ab  erst 
knnnte  die  W  cl  t  \v  t  r  t  Ii  s  c  !i  n  f  t  beginnen 
und  k»Mmlen  sich   die  Vvilker   der  Con- 
tinente  die  eherne  Bruderhand  reichen, 
und  erst  von  der  Zeit   des  .Semmering 
her   gilt    die    ethische,  durchgreifende 
Wirkung  der  materiellen  Interessen,  wie 
auch  der  berilhmt  gewordene  Spruch  des 
englisclien     Culturiustorikers  Thomas 
Buckle,  der  von  der  Locomotive  sagt, 
,sie  habe  mehr  gethan  zur  Verbrüderung 
der  Menschen,  als  alle  Philosophen,  aiie 
Dichter  und  alle  Propheten  vor  ihr!'« 

i.Mit  der  Ktl\numj;  der  ersten  Alpen- 
balm über  den  .Scuiiiieiing  war  nunmehr 
die  ganze  civilisirte  Welt  von  dem  her- 
vorragendsteii  Hindernisse  in  der  geo- 
graphischen Ausdehnung  der  Eisenbahnen 
befreit ;  es  entstanden  in  rascher  Reihen» 
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folj;c  die  Ucberschreitungen,  beziehent- 
lich die  Darchbohningen  der  Hochgebirge 
un.l  der  Alpen  am  Mont  Cents,  am 
lircimer,  am  Toblachcr  Felde,  am  St.  Gott- 
hard, am  KaukRSus.  in  den  Pjfenäen, 
in  den  Apcnninen  und  Abruzzen,  im 
Alleghany  und  in  der  Sierra  Nevada, 
in  den  AndL-n,  den  Cordilleren,  am  Arl- 
berge  und  überall,  wo  hohe  Bergwälle, 
wie  in  Tirol,  in  Kärnten,  in  der  Schweiz, 
im  Etz-  und  Kiesengebirge,  im  Schwarz- 
walde,  im  Odenwalde,  im  Thdringer- 
walde,  im  Sauerlande,  in  den  Karpathen 
und  im  Balkan  u.  s.  w.  dem  Schienen- 
wege bis  dahin  entgegengetreten  waren. 
Das  Bergland  war.ftlr  die  Locomotive 
erobert  und  die  Länge  des  Eisenbalm- 
netzes  der  Erde  wuchs  nunmehr,  und 
was  besonders  zu  betonen  ist,  ausser- 
ordentlich rapid.« 


Das  Jahr  1867  bildet  keineswegs 
einen  durch  den  Entwickluni^sgattg  unseres 

Ki>cnbalin\vesens  bedingten  Abschnitt 
desselben;  allein  die  staatliche  Lostren- 
nung Ungarns  fordert  weiterhin  die  Schei- 
dinig  d(.r  F.isi.  nl"iahn-(  lescliiclitc  Oester- 
reichü  und  Ungarns,  trotzdem  in  den  zu- 
nächst folgenden  Jahren  in  beiden  Länder- 
^^elneten  das  gleiche  System  herrschend 
blieb. 


Aber  sowohl  diesseits  als  Jenseits  der 
Leitha  trat  ein  mächtiger  Aufschwung 
des  Eisenbahnwesens  ein;  die  Kinderzeit 
der  Eisenbahnen  war  vorüber.  Die  Krie- 
densjahre,  die  unter  der  segensreichen 
Regierung  des  Monarchen  folgten,  der 
mit   wahrhaft  väterlicher  Fürsorge  die 

I  " 

Förderung  der   Volkswirthschaft  seiner 
Länder  sich  zur  hohen  Aufgabe  macht, 
brachten  auch  das  Verkehrswesen  des 
Reiches  /ur  Hlüthe. 
I       Die  neue  Phase,  in  die  die  Staats- 
i  und  Volkswirthschaft  der  österreichisch- 
;  ungarischen  .Wonarcliie  tritt,  spiegelt  sich 
:  am  deutliclistea  auf  dem  Gebiete  des 
Eisenbahnwesens.    Nach  der  patriarcha- 
li seilen  Anfangsperiode,   nach   der  Ebbe 
der   letztvorhergegangenen  Jahre,  tritt 
auf  einmal  die  Sturmfluth  der  Gründun- 
gen ein.    In  verwirrender  1"  taucht 
ein  neues  Project  nach  dum  andern,  eine 
Unternehmung  neben  der  andern  auf,  das 
Ineinandergreifen    der  verschiedenartig- 
'  sten  Interessen  zeitigt  weit  grössere  Ver- 
wicklungen und  Kämpfe  als  bisher,  und 
der   (leschichtsschreiber    sieht   sich  vor 
die  Ulieraus  schwierige  Aufgabe  gestellt, 
nach  einem  Richtn'ege  zu  suchen,  auf 

dem  eine  Ucbei  sieht  dieses  uinfan;^ reichen 
.  Gebietes  ermöglicht  wird,  desseu  ge- 
*  schichtliche  Darstellung  zum  ersten  Male 

in   s>>    weitgreifender  Weise  versucht 

werden  soll. 
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